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TYÖRYHM˜ ESIPUHE

Vantaan tavoitteena on kasvaa kestävästi 
erinomaisten joukkoliikenneyhteyksien var-
teen. Vantaan ratikka tukee tätä tavoitet-
ta, ja kasvavan saavutettavuuden myötä 
houkuttelee varrelleen lisää asukkaita ja 
työpaikkoja. Vantaan ratikalla on keskei-
nen rooli Vantaan yleiskaavassa 2020 sekä 
Vantaan kaupunkistrategiassa 2022-2025.  
Yleiskaavan yhtenä keihäänkärkenä on 
�Vantaan ratikka vahvin uusi kasvukäytä-
vä�. Ratikka edistää myös yleiskaavan tois-
ta keihäänkärkeä, eli elävöittää nykyisiä 
kaupunginosia uusien lähiöiden muodos-
tamisen sijaan. Vantaan kaupunkistrategia 
vuosille 2022-2025 korostaa ennen kaikkea 
kestävyyttä. Strategisina painopisteinä 
ovat muun muassa resurssiviisaus ja hiili-
neutraalius, kukoistavat kaupunkikeskukset 
sekä eriarvoistumisen estäminen. Vantaan 
ratikka toteuttaa osaltaan kaikkia näitä ta-
voitteita. Lisäksi ratikan suunnittelu ja to-
teuttaminen on nostettu strategian yhdeksi 
kärkihankkeeksi, jonka edistäminen jatkuu 
yli strategiakauden. 

Vantaan ratikka on osa MAL-suunnitelmia. 
MAL on Helsingin seudun maankäytön, asu-
misen ja liikenteen strateginen suunnitelma, 
jossa kuvataan, miten seutua kokonaisuute-
na pitäisi pitkällä aikavälillä kehittää. Van-
taan ratikka on osa vuoden 2019 suunnitel-
maa ja valtion ja kuntien välistä sopimusta, 
jossa valtio osallistuu ratikan suunnittelun 
rahoitukseen 30 % osuudella. Vantaan 
ratikka on mukana myös vuoden 2023 
MAL-suunnitelmassa, jonka mukaan valtio 
osallistuisi ratikan rakentamisen rahoituk-
seen 30 % osuudella. MAL 2023 -suunnitel-
maa ei ole vielä hyväksytty.

Ensimmäinen esisuunnitelma Vantaan ra-
tikasta valmistui 1990-luvun alussa. Yleis-
kaavaan ratikka tuli vuonna 2007. Alustava 
yleissuunnitelma ratikasta laadittiin vuosi-
na 2017-2018 ja varsinainen yleissuunnitel-
ma valmistui vuonna 2019. Merkittävimmät 
tähänastiset päätökset Vantaan ratikas-
ta tehtiin Vantaan kaupunginvaltuustossa 
16.12.2019 ja Helsingin kaupunginvaltuus-
tossa 27.11.2019, joissa päätettiin siirtyä 
yleissuunnitelman pohjalta toteutussuun-
nitteluvaiheeseen ja asemakaavoitukseen. 

Tähän hankesuunnitelmaan on pyritty ko-
koamaan kaikki olennainen tieto Vantaan 
ratikan suunnitteluun liittyen. Katu- ja ra-
kennussuunnittelua sekä asemakaavoitusta 
on ohjannut Vantaan kaupungin ratikkatii-
mi, johon ovat kuuluneet Tiina Hulkko, Sauli 
Hakkarainen, Jussi Hiltunen, Justiina Nie-
minen, Petra Linnasaari, Anna Sarikaya ja 
Hannakaisa Markkanen (31.1.2023 saakka). 
Suunnitteluun on osallistunut useita sato-
ja suunnittelijoita lukuisista yrityksistä. Ka-
tusuunnitelmia ja alustavia rakennussuun-
nitelmia ovat laatineet AFRY Finland Oy, 
Finnmap Infra Oy, Ramboll Finland Oy, Ra-
tatek Oy, Sitowise Oy, Sweco Finland Oy,  
Traficon Oy ja WSP Finland Oy. Ratikan 
kaavarungon vaikutuksia on arvioinut Ram-
boll, liikenne-, liikennöinti ja liikkumisvaiku-
tuksia WSP, luontovaikutuksia Faunatica 
Oy, meluvaikutuksia Sitowise, kiinteistöta-
loudellisia vaikutuksia Newsec Advisory Fin-
land Oy, verotulovaikutuksia ja vaikutuksia 
kaupungin vetovoimaan FCG Finnish Con-
sulting Group Oy, vaikutuksia väestöraken-
teeseen ja segregaatioon Aluekehittämi-
sen konsulttitoimisto MDI, hankkeen riskejä 
Sweco, kunnossapitoa Proxion Plan Oy ja 
rahoituskustannuksia CAPEX Advisors Oy. 

Hankesuunnitelman laadintaa on ohjannut 
seuraava ohjausryhmä:

Hankesuunnitelman kokoamisesta ovat 
vastanneet Tiina Hulkko ja Joonas Sten-
roth Vantaan kaupungilta sekä Juhani 
Bäckström, Henri Miettinen, Atte Supponen, 
Samuli Kyytsönen, Jyrki Paavilainen ja Ilari 
Jounila WSP:stä. 

Henry Westlin, pj.		  Vantaan kaupunki
Tiina Hulkko			   Vantaan kaupunki
Laura Muukka 			   Vantaan kaupunki
Jari Viinanen			   Vantaan kaupunki
Emmi Pasanen			   Vantaan kaupunki
Ilkka Laine				    Vantaan kaupunki
Mari Siivola			   Vantaan kaupunki
Tomi Henriksson			   Vantaan kaupunki
Armi Vähä-Piikkiö			  Vantaan kaupunki
Mika Ahonen			   Vantaan kaupunki (27.1.2023 asti)
Jussi Hiltunen			   Vantaan kaupunki
Anna Sarikaya			   Vantaan kaupunki
Hannakaisa Markkanen	 Vantaan kaupunki (31.1.2023 asti)
Milla Hamari			   Vantaan kaupunki (alkaen 1.2.2023)
Tuomas Autere			   Uudenmaan ELY-keskus
Salla-Mari Rintala 		  Uudenmaan ELY-keskus (28.6.2022 asti)
Eeva Kopposela			   Uudenmaan ELY-keskus (alkaen 13.12.2022)
Johanna Wallin			   HSL 
Saara Rimpelä			   HSL 
Anton Silvo				   Helsingin kaupunki
Juha Saarikoski			   Kaupunkiliikenne Oy (31.12.2022 asti)
Artturi Lähdetie			   Kaupunkiliikenne Oy (1.1.2023 alkaen)
Hanna Strömmer			  Traficom
Jouni Karhunen			   Traficom
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työntekijöille palveluja lähietäisyydellä. 
Toiseksi ratikka parantaa joukkoliikenteen 
tarjoamia yhteyksiä ja palvelutasoa, jolloin 
matkustaminen eri sijaintien välillä helpot-
tuu. Yhteyksien parantumiseen vaikutta-
vat muun muassa matka-aika, matka-ajan 
luotettavuus ja matkustusmukavuus. Ratik-
kavaihtoehdossa joukkoliikenteen kulkuta-
paosuus kasvaa enemmän kuin runkobus-
sivaihtoehdossa palvelutason parantuessa. 
Myös kävelyn ja pyöräilyn osuus tehdyistä 
matkoista kasvaa maankäytön tiivistyessä. 

Pitkällä aikavälillä ratikan matkustajamää-
rät ovat noin 47 000 matkustajaa vuoro-
kaudessa ja runkobussin noin 19 000 mat-
kustajaa. Runkobussin kapasiteetti ei ole 
arvioiduilla runkobussivaihtoehdon asukas- 
ja työpaikkamäärillä vaarassa ylittyä edes 
pitkällä aikavälillä, mutta toisaalta runko-
bussin kapasiteetti ei riitä palvelemaan ra-
tikan matkustajamäärää. 

Ratikka parantaa liikkumisen esteettömyyt-
tä, kun pysäkit ja niiden läheisyydessä ole-
vat suojatiet rakennetaan esteettömyyden 
erikoistason mukaisesti. Liikuntarajoittei-
sille ja esimerkiksi lastenrattaiden kanssa 
kulkeville ratikkaan siirtyminen ja ratikas-
ta poistuminen on helpompaa kuin bussiin. 
Ratikka pysähtyy aivan reunakiven viereen, 
jolloin siihen on aidosti esteetön kulku. Bus-
si jää helposti kauemmas pysäkistä, jolloin 
bussiin nouseminen ja poistuminen on han-
kalampaa. Ratikan kulku on myös bussia 
tasaisempaa, jolloin matkustaminen seisten 
on helpompaa ja esimerkiksi liikenneväli-
neessä kaatumisen riski on pienempi. Ratik-
ka siis edistää useiden ihmisryhmien itse-
näistä liikkumista julkisilla kulkuvälineillä 

edistäen kaupunkilaisten yhdenvertaisia 
liikkumismahdollisuuksia.  

Ratikan liikennejärjestelyjen muutoksilla on 
pieniä heikentäviä vaikutuksia autolla aja-
miseen Vantaalla runkobussivaihtoehtoon 
verrattuna. Ratikan reitti on kuitenkin suun-
niteltu pääsääntöisesti omille kaistoilleen, 
jolloin autot ja ratikat kulkevat toisistaan 
erillään, eivätkä autolla ajavat joudu odot-
tamaan pysäkille pysähtyneen raitiovau-
nun takana. 

Ratikan rakentaminen aiheuttaa enemmän 
haittoja liikenteelle ja liikkumiselle kuin run-
kobussivaihtoehdon rakennustyöt.

Kaupunki on hiilineutraali 
ja ympäristöystävällinen 
Tavoitetta edistävät muun muassa liikkumi-
sen painottuminen kestäviin vaihtoehtoihin 
sekä alue- ja yhdyskuntarakenteen mo-
nipuolistuminen, mikä vähentää pidempi-
matkaista liikkumistarvetta. Raidealueet on 
suunniteltu ensisijaisesti nurmipintaisina ja 
ratikan varteen on suunniteltu puurivit aina, 
kun se on ollut mahdollista. Katuvihreällä 
saadaan katuympäristöstä miellyttäväm-
pää etenkin kesähelteillä ja samalla lisät-
tyä mahdollisuuksia hulevesien hallintaan. 

Tavoitetta heikentää erityisesti rakentami-
sen määrä ja sen mahdollinen hiili-inten-
siivisyys. Uusiomateriaalien, kuten betoni-
murskeen ja kierrätettyjen maa-ainesten 
ja kasvualustojen käytöllä voidaan kuiten-
kin rakentamisen päästöjä vähentää kai-
kissa kohteissa. Lisäksi vuoden 2030 lop-
puun mennessä työmailla käytettävistä 

työkoneista ja työmaiden kuljetuksista vä-
hintään 50 prosenttia toimii sähköllä, bio-
kaasulla tai vedyllä. Runkobussivaihtoeh-
dossa katujen peruskorjaus aiheuttaa myös 
huomattavan määrän päästöjä, mutta sel-
keästi ratikkavaihtoehtoa vähemmän. 

Alueellinen hyvinvointi ja 
työllisyys lisääntyvät
Ratikkavaihtoehto luo runkobussivaihto-
ehtoa paremmat edellytykset alueiden 
välisten erojen vähentymiselle ja alueel-
lisen tasa-arvon lisääntymiselle. Vaikka 
yksittäisten alueiden eriytyminen ei koko-
naan käänny Vantaan ratikkahankkeen 
seurauksena, voidaan kehitystä hidastaa. 
Ratikkaa voidaankin pitää yhtenä tärkeä-
nä osana pitkäaikaista alueiden kehittä-
mistä, joilla on merkityksellinen vaikutus 
alueellisten erojen kasvun hidastamiseen ja 
tasapainottamiseen.

Ratikan pysäkkiympäristöt kehittyvät en-
tistä monipuolisempina palvelujen, asumi-
sen, työpaikkojen ja vapaa-ajan alueina. 
Kaupunkirakenteen eheytyessä autokau-
punkiympäristö muuttuu monin paikoin ly-
hyiden etäisyyksien jalankulkukaupungiksi. 
Tilaa vaativia toimintoja siirtyy väljemmin 
rakennetuille reuna-alueille. Ratikka muut-
taa myös katuympäristöä huomattavasti 
enemmän kuin runkobussivaihtoehto.  Liik-
kumisen viihtyisyys paranee lisääntyvällä 
katuvihreän määrällä. Viihtyisyyden lisää-
minen huomioidaan myös pysäkkien ja pyl-
väiden muotoilulla sekä valaistuksella ja ka-
lustevalinnoilla. Pysäkeille ja reitin varrelle 
on suunniteltu myös viihtyisyyttä lisäävää 
julkista taidetta. 

Tiiviit, viihtyisät, toiminnoiltaan monipuoli-
set ja hyvin saavutettavat alueet ovat myös 
työntekijöille haluttuja työympäristöjä, 
mikä osaltaan parantaa työvoiman saata-
vuutta, työllisyyttä ja sitä kautta edelleen 
kaupungin vetovoimaa yritysten sijainti-
paikkana. Ratikka houkuttelee ratikkareitin 
varren nykyisille ja kehittyville keskusta- ja 
työpaikka-alueille urbaanista ympäristöstä 
ja keskittymiseduista hyötyviä uusia yrityk-
siä ja työpaikkoja. Lisäksi myös olemassa 
olevien yritysten toiminta- ja kehitysedelly-
tykset paranevat, kun ratikan myötä saavu-
tettavuus paranee, asukasmäärä lisääntyy 
ja yritysten työvoiman saatavuus paranee 
runkobussivaihtoehtoa enemmän. Kaupun-
gin kasvun ja elinvoiman näkökulmasta eri-
tyisesti tietointensiivisten toimialojen lisään-
tyminen saa aikaan positiivista kehitystä. 

Talous

Ratikan rakentamisen kokonaiskustannus 
on 606 miljoonaa euroa, josta Vantaan 
kaupungin osuus on 414 miljoonaa euroa. 
Valtion MAL-avustuksen osuus olisi 30 pro-
senttia kustannuksista, eli noin 177 miljoo-
naa euroa. Ratikkalinjan Helsingin puolelle 
ulottuvan osuuden kustannukset Helsingin 
kaupungille ovat 15 miljoonaa euroa. Lisäksi 
Helsingin seudun ympäristöpalvelut (HSY) 
toteuttaa reitin varrelle vesihuoltoa noin 53 
miljoonalla eurolla. Runkobussivaihtoehdon 
rakentamiskustannukset ovat noin 180 mil-
joonaa euroa, joka koostuu muun muassa 
bussikaistojen rakentamisesta ja katujen 
perusparannuskustannuksista. Runkobus-
sivaihtoehdossa HSY toteuttaa vesihuoltoa 
noin 20 miljoonalla eurolla. Valtio ei osallis-
tuisi runkobussivaihtoehdon kustannuksiin.





Kuva 1.1  Vantaan ratikan tavoitteet. 
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1.	TAVOITTEET

Vantaan ratikan tavoitteita on päivitetty 
yleissuunnitelman valmistumisen jälkeen 
vastaamaan entistä paremmin Vantaan 
laajempia strategisia tavoitteita. Ratikan 
päätavoitteiksi ovat muodostuneet seuraa-
vien asioiden edistäminen: 

1.	 Kaupunkiympäristö kehittyy ja Vantaan 
vetovoima kasvaa 

2.	 Liikkumisen helppous ja saavutettavuus 
paranevat

3.	 Alueellinen hyvinvointi ja työllisyys 
lisääntyvät 

4.	 Kaupunki on hiilineutraali ja 
ympäristöystävällinen 

Vantaan kaupunginhallitus hyväksyi mar-
raskuussa 2018 tavoiteltavat teemat ja 
mittarit tavoitteille. Yleissuunnitelman yh-
teydessä osalle mittareista määritettiin oh-
jausryhmän toimesta seuraavat numeeriset 
arvot: 

�	 Vaihtamisen helppous on erityisesti var-
mistettava lentoasemalla, Tikkurilassa, 
Aviapoliksen asemalla, Hakunilan kes-
kustassa ja Jumbossa sekä tärkeimmis-
sä valtateiden solmukohdissa (vt7, vt4, 
kt 45)

�	 Eriytyminen vähenee

�	 0 ratikkaonnettomuutta

�	 Keskinopeus yli 25 km/h

�	 Vuonna 2050 noin 800 metrin säteellä 
pysäkeistä asuu yli 100 000 asukasta

�	 Vuonna 2050 noin 800 metrin säteellä 
pysäkeistä on yli 85 000 työpaikkaa

�	 Ratikkaan tehdään yli 100 000 nousua 
arkivuorokaudessa

�	 Vuonna 2050 seudulla on siirtynyt hen-
kilöautoista yli 5 000 henkilöä enemmän 
joukkoliikenteen, pyöräilyn tai jalanku-
lun pariin verrattuna bussivaihtoehtoon

�	 Vuonna 2050 ratikan kuormitus on aa-
muhuipputuntina yli 3 000 matkustajaa/
suunta vähintään kolmen kilometrin 
linjaosuudella

�	 Vuonna 2050 liikenteen kasvihuo-
nepäästöjen vähenemä on yli 6 000 
CO2 -tonnia

�	 Hanke on yhteiskuntataloudellisesti 
kannattava.

Luvussa 6.5 on arvioitu päivitettyjen tavoit-
teiden, teemojen ja mittareiden toteutumis-
ta. Luvussa 7.7. on arvioitu yhteiskuntata-
loudellista kannattavuutta. 
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2.	 L˜HTÖKOHDAT

2.1  AIEMMAT SUUNNITTELUVAIHEET JA P˜˜TÖKSET

Ensimmäinen esisuunnitelma Vantaan rati-
kasta valmistui 1990-luvun alussa. Vantaan 
yleiskaavaan ratikka tuli vuonna 2007 ja 
Helsingin yleiskaavaan vuonna 2016. Alus-
tava yleissuunnitelma (WSP 2018) ratikasta 
laadittiin vuosina 2017-2018 ja siinä arvioi-
tiin ratikan reittejä monien eri tekijöiden 
kannalta. Yleissuunnitelma (WSP, Ratatek, 
Promethor, Rapal 2019) valmistui vuotta 
myöhemmin, jolloin laadittiin muun muassa 
tarkempi kustannusarvio sekä suunniteltiin 
pysäkkien tarkemmat paikat. 

Merkittävimmät tähänastiset päätök-
set Vantaan ratikasta tehtiin Vantaan 

kaupunginvaltuustossa 16.12.2019 ja Hel-
singin kaupunginvaltuustossa 27.11.2019, 
joissa päätettiin siirtyä yleissuunnitelman 
pohjalta toteutussuunnitteluvaiheeseen 
(katusuunnittelu ja alustava rakennussuun-
nittelu). Merkittävä poliittinen päätös on 
myös liittynyt ratikan reittiin Tikkurilassa. 
Vantaan kaupunginhallitus päätti 26.4.2021, 
että Ratakujan linjaus (katso luku 4.5) vali-
taan lähtökohdaksi ratikan asemakaavoi-
tukseen ja katusuunnitteluun. 

Vantaan kaupunginhallituksen 30.11.2021 
tekemän päätöksen mukaisesti Van-
taan kaupunki osti Helsingin kaupungilta 

Kuva 2.1  Aikataulu ja keskeiset päätöksentekopisteet. 

Alustava  
yleissuunnitelma
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päätös

Rakentaminen 
voi alkaa

Yleissuunnitelma 
valmis

Hankesuunnitel-
ma valmis

Ratikan kaavarunko
Ratikan asemakaavat
Katusuunnitelmat
Design manual

VANTAAN 
RATIKKA
Valmistuu

Kaupunkiliikenne Oy:n tytäryhtiön RV Kalus-
to ja Varikko Oy:n omistukseen kohdistuvia 
Kaupunkiliikenne Oy:n CP-sarjan osakkeita. 
Vantaan omistus konsernissa kohdistuu ai-
noastaan tytäryhtiö RV Kalusto ja Varikko 
Oy:hyn, jotka vastaavat raitiovaunukalus-
tosta ja varikoista. 

Muut Vantaan ratikan keskeiset pää-
tökset ovat liittyneet asemakaavojen 
tai katusuunnitelmien käsittelyyn lau-
takunnissa, kaupunginhallituksessa ja 
kaupunginvaltuustossa.
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2.2  YLEISKAAVA 2020 JA 
KAUPUNKISTRATEGIA 2022�2025
Vantaan ratikalla on keskeinen rooli Van-
taan yleiskaavassa 2020 sekä Vantaan kau-
punkistrategiassa 2022-2025. Vantaalla on 
ollut jo pidempään tavoitteena kasvaa erin-
omaisten joukkoliikenneyhteyksien varteen. 

Vantaan kaupunginhallitus päätti koko-
uksessaan 28.11.2022 Vantaan uuden 
yleiskaavan voimaantulosta 11.1.2023. 
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Kuva 2.3 Tiivistelmäkuva Vantaan kaupunkistrategiasta 2022-2025.

ROHKEA, RENTO JA VIIHTYIS˜ VANTAA  
ON KEST˜VYYDEN EDELL˜K˜VIJ˜
Kaupunkistrategia 2022-2025

Poikkeuksen tähän muodostavat ne osat, 
joiden katsotaan kumoutuneen Helsingin 
hallinto-oikeuden päätöksen seurauksena. 
Jatkovalituksille ei korkein hallinto-oikeus 
myöntänyt valituslupaa. 

Yleiskaava 2020 on pitkän tähtäimen 
suunnitelma, jolla kaupunki ohjaa maan-
käytön kehitystä haluamaansa suuntaan. 

Tavoitevuosi on 2050. Yleiskaavassa ra-
tikalla on erittäin keskeinen rooli. Yhtenä 
keihäänkärkenä on �Vantaan ratikka vah-
vin uusi kasvukäytävä�. Ratikka edistää 
myös toista keihäänkärkeä, eli elävöittää 
nykyisiä kaupunginosia uusien lähiöiden 
muodostamisen sijaan. Yleiskaavan vahvin 
kasvukäytävä on ratikan varsi. Yleiskaa-
van viimeistelyn rinnalla on laadittu ratikan 
kaavarunkoa.

Yleiskaava toimii lähtökohtana ratikan kaa-
varungolle, jonka laadinnasta päätettiin 
kaupunginvaltuustossa 16.12.2019 samalla 
kun päätettiin jatkaa ratikan toteutukseen 
suunnittelua yleissuunnitelman pohjalta. 
Ratikan kaavarungon laadinta käynnistyi 
varsinaisesti loppuvuodesta 2020. Kaava-
rungossa määritellään visio vantaalaisesta 
ratikkakaupungista, arvioidaan mitoitusta 
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2.3  MAL 2019 JA MAL 2023

MAL 2019 ja MAL-sopimus

MAL 2019 on Helsingin seudun maankäy-
tön, asumisen ja liikenteen strateginen 
suunnitelma, jossa kuvataan, miten seutua 
kokonaisuutena pitäisi kehittää vuosina 
2019�2050.

Helsingin seudun kuntien ja valtion väli-
nen maankäytön, asumisen ja liikenteen 
sopimus 2020-31 (MAL-sopimus) perustuu 
Helsingin seudun 14 kunnan ja valtion yh-
teiseen tahtotilaan seudun kehittämises-
tä. Sopimus on hyväksytty kaupunkien ja 
kuntien elimissä, ja valtioneuvoston istunto 
hyväksyi sopimuksen lopullisesti 8.10.2020. 
Sopimuksella vahvistetaan kuntien keski-
näistä yhteistyötä ja suunnitteluyhteistyön 
jatkuvuutta, kumppanuutta seudun kunti-
en ja valtion välillä sekä osapuolien sitou-
tumista seudun kehittämiseksi tarvittaviin 
toimenpiteisiin. Sopimuksella varaudutaan 
pitkäjänteiseen kehitykseen ja toimenpitei-
den voimistamiseen tarvittaessa. 

MAL-sopimuksessa on sovittu, että kunnat 
jatkavat MAL 2019 �suunnitelmassa esite-
tyn seudullisen pikaraitioteiden verkoston 
suunnittelua. Kunnat edistävät seuraavi-
en pikaraitiotiehankkeiden toteuttamista, 
ja rahoittavat 70 % niiden kokonaistoteu-
tuskustannuksista. Valtio osallistuu sopi-
muksessa määritettyjen hankkeiden ra-
hoitukseen 30 % osuudella. Sopimuksessa 
todetaan, että Vantaan ratikan osalta hank-
keen suunnittelua jatketaan päätösten mu-
kaisesti ja valtio osallistuu hankkeen suun-
nittelukustannuksiin 30 prosentin osuudella 
ja enintään 6,1 miljoonalla eurolla. Raken-
tamisen arvioidaan alkavan vuonna 2024. 

Hankkeen kustannusarvio keväällä 2020 oli 
393 miljoonaa euroa. 

Valtio linjaa pidemmän aikavälin osallistu-
misensa periaatteet hankkeiden suunnitte-
luun ja toteutukseen seuraavien MAL-sopi-
musten yhteydessä tai kaupunkien tehtyä 
rakentamispäätöksen.  Valtio tekee siten 
päätöksen osallistumisesta Vantaan pika-
raitiotien rakentamiseen Vantaan ja Hel-
singin tehtyä päätöksensä hankkeen to-
teutuksesta seuraavan MAL-sopimuksen 
yhteydessä. 

MAL 2023

Helsingin seudun maankäytön, asumisen 
ja liikenteen strategisessa MAL2023-suun-
nittelussa linjataan kestäviä ratkaisuja pit-
källä aikavälillä ja priorisoidaan tärkeimpiä 
toimenpiteitä lyhyellä aikavälillä. MAL 2023 
täsmentää ja tarkistaa edellistä MAL 2019 
-suunnitelmaa päivittyvien tavoitteiden ja 
toimintaympäristömuutosten perusteella. 

Keväällä 2022 MAL 2023 visio ja tavoitteet 
hyväksyttiin Helsingin seudun yhteistyöko-
kouksessa HSYKissä, HSL:n hallituksessa ja 
KUUMA-seudun KUUMA-johtokunnassa. Ta-
voitteet on esitetty viereisessä kuvassa. 

Lopputuloksena vuonna 2023 valmistuu 
suunnitelma, jossa on mukana maankäytön 
sijoittaminen, asuntotuotanto ja kaikki kul-
kumuodot sisältävän liikennejärjestelmän 
kehittämistoimet. Vantaan ratikan rakenta-
minen on mukana MAL 2023-suunnitelman 
investointiohjelmassa. MAL-suunnitelmaa ei 
ole vielä hyväksytty.  

Monimuotoinen

Hiilineutraali

Menestyvä Hyvinvoiva

Euroopan 
kestävimmin 
kasvava ja 

ihmisläheisin 
metropolialue

MAL 2023 
-visio ja 
tavoitteet 2040

Monimuotoinen

Hiilineutraali

Menestyvä Hyvinvoiva

Euroopan 
kestävimmin 
kasvava ja 

ihmisläheisin 
metropolialue

MAL 2023 
-visio ja 
tavoitteet 2040
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Kuva 2.5  MAL 2023 tavoitteet. (Lähde: HSL).
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2.4  VIESTINT˜ JA VUOROVAIKUTUS

Lähtökohdat ja tavoitteet

Vantaan ratikan jatkosuunnitteluvaiheen 
viestintä ja vuorovaikutus alkoi vuonna 
2020 ratikan osallistumis- ja arviointisuun-
nitelman laatimisella. Vuorovaikutuksen 
ja viestinnän tavoitteena on ollut kertoa 
kaupunkilaisille suunnittelun etenemisestä, 
kuulla näkemyksiä ja ideoita sekä ottaa nii-
tä parhaalla mahdollisella tavalla suunnit-
telussa huomioon. 

Vantaan ratikan viestinnän ja vuorovaiku-
tuksen päätavoitteena on tarjota vantaalai-
sille asukkaille ja toimijoille sekä muille hank-
keen sidosryhmille riittävästi ajankohtaista 
tietoa ratikan suunnittelun etenemisestä ja 
vaikutuksista kaupungin alueilla.  Viestintää 
on toteutettu useita eri viestintäkanavia 
hyödyntäen. Vuorovaikutuksessa on panos-
tettu monipuolisten osallistumis- ja vaikut-
tamismahdollisuuksien tarjoamiseen. 

Viestintä- ja vuorovaikutus-
prosessi ja toteutus
Vantaan ratikan yleisen viestinnän ja vuo-
rovaikutuksen rinnalla on tehty kohden-
nettuja toimenpiteitä eri sidosryhmien ta-
voittamiseksi. Esimerkiksi lapsille ja nuorille 
toteutettiin digitaalinen ratikan suunnittelu-
peli, ja yrityksille järjestettiin tilaisuuksia.

Kaupungin päättäjille ja johdolle on ra-
portoitu hankkeen etenemisestä seuranta-
ryhmissä sekä osana kaupunkiympäristön 
toimialan vuosiraportointia ja osavuosi-
katsauksia. Kaupunginjohtaja on toiminut 
puheenjohtajana kaupunkitasoisessa seu-
rantaryhmässä, jossa ratikkahankkeen 

Alan kansainväliset 
toimijat ja verkostot

Kansainvälinen 
media

Muut 
ratikkakaupungit

Lähi- ja 
naapurikunnat

Opiskelijat ja 
oppilaitokset

Valtakunnallinen 
media

Yritykset ja 
palveluntuottajat

Yhdistykset ja 
järjestöt

Paikallinen media

Asukkaat ja 
asukastoimijat

Kiinteistön- ja 
maanomistajat

Kiinteistökehittäjät, ke-
hittäjät, rakennuttajat 

ja rakentajat

Kuva 2.6  Ulkoisen viestinnän ja vuorovaikutuksen kohde- ja sidosryhmät. 

etenemisestä on viestitty myös hankkeen 
keskeisille kumppaneille eli Helsingin kau-
pungille, Helsingin seudun liikenteelle (HSL), 
Väylävirastolle, Uudenmaan ELY-keskuksel-
le sekä Finavialle. Kaupungin sisäisesti hen-
kilöstölle on järjestetty oma infotilaisuus 
puolivuosittain.   

Viestintä ja vuorovaikutus 
eri suunnittelutasoilla 
Ratikan suunnittelua on toteutettu yhtäai-
kaisesti kaavarungon, asemakaavojen sekä 
katu- ja puistosuunnittelun tasoilla. Asuk-
kaat ovat pystyneet vaikuttamaan ratikan 

suunnitteluun jättämällä mielipiteitä tai 
muistutuksia: 

�	 Katu- ja puistosuunnitelmaluonnosten 
esittelyssä

�	 Katusuunnitelmaehdotusten nähtävillä 
olossa

�	 Asemakaavojen valmisteluaineistojen 
esittelyssä

�	 Asemakaavaehdotusten nähtävillä 
olossa

�	 Ratikan kaavarunkoluonnoksen nähtävil-
lä olossa

Lisäksi on järjestetty pientaloalueilla asu-
kastilaisuuksia nähtävillä olojen aikana 
sekä ratikan kevät- ja syysinfot.

Ratikan kaavarunko

Vantaan yleiskaava 2020:n laadinnan yh-
teydessä kertyi laaja vuorovaikutusaineis-
to, joka toimi pohjana ratikan kaavarungon 
laadinnassa. Suunnittelussa huomioitiin 
saadut mielipiteet ja asukkaiden toiveet 
osallisuus- ja arviointisuunnitelmasta, asu-
kaskyselyistä ja kaavarunkoluonnoksesta. 
Kaavarunkotyön tueksi pidettiin työpajo-
ja syksyllä 2021 ja tehtiin laaja liikkumisen 
verkkokysely sekä katu- ja taidekysely osal-
listuvavantaa.fi -alustalla. Kyselyissä kar-
toitettiin ratikan vaikutusta lähiympäris-
töön, arkeen sekä liikkumista ratikalla.  
Kyselyjen ja selvitysten vastauksista koot-
tiin asukkaiden toiveet ratikkakaupungis-
ta- raportti. Lisäksi kiinteistönomistajien ja 
vantaalaisten lasten ja nuorten mielipitei-
tä kartoitettiin erikseen. Lapsille ja nuorille 
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3.	 EUROOPPALAISET RATIKAT

3.1  RATIKOIDEN RENESSANSSI

Euroopassa on nykyisin yli 200 ratikkakau-
punkia. Useimpien ratikkakaupunkien nykyi-
set ratikkalinjastot on perustettu ratikoiden 
ensimmäisellä kultakaudella 1800-luvun 
lopussa ja 1900-luvun alussa. Maailman-
sotien jälkeen ratikkakaupunkien määrä 
kääntyi laskuun, kun kaupunkien katutiloja 
raivattiin etenevissä määrin autoliikenteel-
le. Ratikkalinjoja korvattiin metrolinjoilla tai 
bussiliikenteellä.  

Ratikkakaupunkien määrä kääntyi kuiten-
kin uuteen nousuun 1900-luvun loppupuo-
lella. Viime vuosikymmenet Euroopassa on 
ollut käynnissä ratikkarenessanssi. Erityi-
sesti Länsi-Euroopassa ratikoita on raken-
nettu takaisin niihin kaupunkeihin, joista 
ratikat oli purettu vain muutamia vuosikym-
meniä aikaisemmin. Uusien ratikkajärjestel-
mien perustamisen lisäksi useimpien vanho-
jen ratikkakaupunkien ratikkalinjastoja on 
laajennettu. Euroopan ratikkakaupungit ja 
niiden nykyisten linjastojen avaamisvuodet 
on esitetty kuvassa 3.1.

Ratikkarenessanssin taustatekijöinä ovat 
raideliikenteen laatu, suhteellinen kus-
tannustehokkuus ja kaupunkikehitys. Mo-
net eurooppalaiset kaupungit investoivat 
raideliikenteeseen, koska raiteilla pystyy 

kuljettamaan suuria ihmismääriä laaduk-
kaasti, tehokkaasti ja kestävästi. Bussi-
liikenteen infrastruktuuriin investoidaan 
vähemmän, koska bussiliikenteen matkus-
tajakapasiteetti on rajallinen ja laaduk-
kaan bussiliikenteen vaatimiin investointei-
hin on harvoin riittävästi poliittista tahtoa. 
Kaupungit investoivat enimmäkseen juuri 
ratikoihin raskaampien raideliikennejärjes-
telmien sijaan, koska useissa tapauksissa 
tasoerotellut metrot ja junat ovat kaupun-
gin kokoon tai liikkumistarpeisiin nähden 
liian raskaita ja kalliita ratkaisuja. Kaupun-
git myös käyttävät ratikoita työkaluina oh-
jaamaan ja tukemaan kaupungin kasvua ja 
kestävää kehitystä.

Parhaat vaikutukset on saatu ratikkahank-
keissa, joissa liikenne- ja kaupunkisuunnit-
telu on yhdistetty vahvasti. Erityisesti rans-
kalaiset modernit ratikat ovat esimerkkejä 
hankkeista, joissa liikenteen ja liikkumisen 
vaikutukset muodostavat vain osan ratikka-
hankkeiden kokonaisvaikutuksista. Viimeai-
kojen ratikkainvestoinnit ovat olleet ennen 
kaikkea keino tuottaa uutta kaupunkiraken-
netta. Ranskassa ratikkainvestointeja teh-
dään siten, että aikaisempina vuosikymme-
ninä autoliikenteelle varattua katutilaa on 
muutettu takaisin kestävien kulkumuotojen 

käyttöön ja kaupunkiympäristön laatuun 
on panostettu. Suomessa Raide-Jokeri ja 
Tampereen ratikka ovat vastaavia esimerk-
kejä, joissa ratikkahankkeen osana kasva-
tetaan kävely- ja pyöräliikenteen tilaa, mo-
dernisoidaan katuympäristöjä ja tehdään 
kaupunkitiloista viihtyisämpiä. 

Vantaan ratikka asettuisi toteutuessaan 
luontevasti osaksi muiden eurooppalaisten 
ratikkahankkeiden muodostamaa jatku-
moa. Vantaan ratikkahankkeessa paranne-
taan joukkoliikenteen sujuvuutta, tuetaan 
kaupungin kehitystä, kehitetään kävelyn 
ja pyöräilyn olosuhteita, kasvatetaan ka-
tuvihreän määrää ja panostetaan merkit-
tävästi julkisiin katutiloihin. Samanlaisia 
kehityskulkuja on tavoiteltu ja toteutettu 
muissakin eurooppalaisissa ratikkakaupun-
geissa. Hyvien kokemusten seurauksena ra-
tikkajärjestelmiä on laajennettu ja muutkin 
kaupungit ovat alkaneet suunnitella omia 
ratikkalinjojaan. 
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3.2  KOKEMUKSIA RATIKAN VAIKUTUKSISTA 
KAUPUNKIKEHITYKSEEN POHJOISMAISSA
Pohjoismaissa on rakennettu uusia raitio-
teitä Bergeniin, Aarhusiin, Odenseen, Lun-
diin ja Tampereelle 2000-luvulla. Näissä 
kaupungeissa ratikka on ollut ensisijaisesti 
pitkäaikainen kaupunkikehityshanke. Ratik-
kainvestoinnin nähtiin houkuttelevan yksi-
tyisiä investointeja kaupunkiin. Kaupungit 
kasvoivat muutaman tuhannen asukkaan 
vuosivauhtia ja joukkoliikenteen käyttä-
jämäärien odotettiin näin ollen kasvavan, 
minkä vuoksi ratikan kapasiteetin koettiin 
olevan tärkeä tulevaisuudessa. Pyöräilyn, 
jalankulun ja joukkoliikenteen priorisoiminen 
keskustoissa ja korkeatasoinen joukkoliiken-
ne nähtiin myös ratikan valintaperusteina.

Bergeniin avattiin Bybanen-ratikan ensim-
mäinen vaihe vuonna 2010. Ratikan nähtiin 
vahvistavan urbaanien maankäyttötavoit-
teiden saavuttamista: pelkkä ratikan tai 
pelkkä Master Planin toteutuminen ei oli-
si yksinään tuonut toivottua lopputulosta. 
Kaupungin kasvua ja kehittymistä haluttiin 
edistää kestävästi, maankäyttöä tiivistää 
ratikkalinjaston ympärille ja henkilöautoi-
lua vähentää. Ratikka päätettiin toteuttaa, 
vaikka sen yhteiskuntataloudellinen hyöty-
kustannussuhde oli negatiivinen. Bybanen 
on osoittautunut suosituksiksi ja ylittänyt 
sille asetetut odotukset. Bergenissä ratik-
ka on nostanut merkittävästi rakentamisen 
määrää ratikan vaikutusalueella. Kehitys-
tä tuetaan määrätietoisella kaavoituksella, 
minkä lisäksi alueiden kaavoituksessa pa-
nostetaan monipuolisuuteen ja viihtyisyy-
teen. Kiinteistöjen kysyntä ja hinnat ovat 
kasvaneet ratikan varrella. Ratikan arvioi-
daan johtaneen alkuperäiseen ratikkain-
vestointiin nähden 5�8-kertaisiin asunto- ja Kuva 3.2 Tampereen ratikka. (Kuva: Juha Jokela).
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4.	 HANKKEEN KUVAUS

4.1  SUUNNITTELUPERIAATTEET

Ratikan suunnitteluperiaatteet ovat pää-
kaupunkiseudun yhteiset. Varsinaisesta 
suunnitteluohjeesta vastaa Kaupunkilii-
kenne Oy yhteistyössä Helsingin, Vantaan 
ja Espoon kaupunkien kanssa. Tavoittee-
na on seudun yhtenäinen raitiotieverkosto, 
jossa linjoja voidaan liikennöidä saumat-
tomasti samoilla vaunuilla ja periaatteilla 
kuntarajojen yli. Vantaan ratikoiden akku-
käyttöisyys kuitenkin asettaa tälle tiettyjä 
rajoitteita. Suunnitteluohje on kokonaisuu-
dessaan nähtävillä osoitteessa raitiotieohje.
fi (Kaupunkiliikenne, 2023). Vantaan ratikan 
suunnittelussa on noudatettu näitä ohjeita. 

HSL-alueen raitioliikenne on jaettu roolil-
taan kahteen erilaiseen osaan: Helsingin 
kaupunkiraitioteihin ja koko seudun pika-
raitioteihin. Vantaan ratikka on pikaraitiotie, 
joka on nopea ja suuren kapasiteetin raitio-
linja omalla korkealuokkaisella väylällään. 
Pikaraitiotiet palvelevat runkoyhteyksiä 
koko kaupunkiseudun laajuudella ja ne ovat 
osa seudullista runkoverkkoa. Pikaraitiotei-
den palvelukuvaus on määritetty HSL:n jul-
kaisussa Pikaraitioliikenteen palvelukuvaus 
(HSL, 2017). 

Vantaan ratikka on osa HSL-alueen pika-
raitioteille soveltuvaa verkkoa. Vantaan 
ratikalle ei toteuteta yksisuuntavaunujen 
edellyttämiä kääntösilmukoita ja pysäkki-
laiturit voivat sijaita ajosuunnassa myös 

vasemmalla. Pikaraitiotiet ovat valtaosin 
teknisesti yhteensopivia Helsingin kaupun-
kiraitioteiden kanssa, vaikka tavoitteena 
on, että pikaraitiolinjat liikennöivät pääosin 
pikaraitiotieradoilla ja kaupunkiraitiolinjat 
pääosin muilla radoilla. 

Vantaan ratikan tavoitteena on mahdol-
lisimman sujuva kulku pysäkkien välillä. 
Kaarteet rajoittavat raitioliikenteen no-
peutta enemmän kuin bussiliikenteen no-
peutta, joten ratikan linjauksen tulee olla 
mahdollisimman suora. Nopeuden lisäksi 
ratikan liikennöinnin tulee olla luotettavaa 
eli häiriötöntä ja täsmällistä. Tästä syystä 
Vantaan ratikka on toteutettu lähtökohtai-
sesti omille kaistoilleen ja muiltakin osin riit-
tävästi muista liikkujista eroteltuna. Lisäksi 
häiriötilanteiden hallintaa varten tarvitaan 
riittävästi vaihdeyhteyksiä, jotka mahdol-
listavat kääntymisen tai yksiraiteisen ajon 
poikkeustilanteissa.

Ratikan suurimmat hidasteet ovat yleensä 
pysähdykset pysäkeillä ja liikennevaloissa. 
Tästä syystä Vantaan ratikalle on suunni-
teltu liikennevaloetuudet liittymissä. Raitio-
tien suunnittelussa tulee pyrkiä siihen, että 
raitiovaunut pysähtyvät vain pysäkeillä. 
Pysäkit sijoitetaan ensisijaisesti liittymien 
yhteyteen, sillä pysäkkien lähellä ratikan 
nopeudet ovat alhaisemmat. Pysäkiltä läh-
dettyään vaunu kuitenkin kiihtyy nopeasti. 

Pysäkkien on hyvä sijaita liittymien lähellä 
myös siksi, että liittymistä on usein hyviä 
kävelyreittejä moneen suuntaan. Liittymien 
lähellä sijaitsevat pysäkit ovat siten parhai-
ten saavutettavissa. Suunnittelun keskeise-
nä lähtökohtana on ollut, että pysäkit ovat 
käyttäjien kannalta oikeissa paikoissa. 

Raitiotie on kaupunkiympäristössä suuri ja 
näkyvä elementti. Raitiotien rakentaminen 
muokkaa kaupunkiympäristöä merkittäväs-
ti. Suunnitteluratkaisuilla on pyritty paran-
tamaan ympäristön laatua niin toiminnal-
lisesti kuin esteettisesti. Pysäkkialueet on 
suunniteltu siten, että ne ovat helposti hah-
motettavia ja saavutettavia. Lisäksi on kiin-
nitetty huomiota siihen, että pysäkkialueet 
ovat turvallisia ja viihtyisiä. Pysäkit on 
suunniteltu korkeamman esteettömyyden 
erikoistason mukaisina, jolloin ratikkaan 
siirtyminen ja siitä poistuminen on helppoa 
kaikille. Pysäkeille on suunniteltu valo-ohja-
tut suojatiet vähintään toiseen päähän py-
säkkiä lisäämään turvallisuutta. 

Raidealueet on suunniteltu ensisijaises-
ti nurmipintaisina ja ratikan varteen on 
suunniteltu puurivit aina, kun se on ollut 
mahdollista. Katuvihreällä saadaan ka-
tuympäristöstä miellyttävämpää etenkin 
kesähelteillä ja samalla lisättyä mahdolli-
suuksia hulevesien hallintaan. Luonnon mo-
nimuotoisuus ja ilmastoon sopeuttaminen 

ovat myös olleet tärkeitä suunnitteluperi-
aatteita, kuten myös melu- ja tärinähaitto-
jen minimointi. 

Ratikan varren pyöräteiden suunnittelussa 
on kiinnitetty huomiota pyöräilyn sujuvuu-
teen, mukavuuteen, turvallisuuteen ja ha-
vaittavuuteen. Pyöräteiden suunnittelussa 
on noudatettu Vantaan pyöräliikenteen 
tavoiteverkon (WSP 2020) mitoitus- ja laa-
tukriteereitä. Laatukriteerit liittyvät muun 
muassa pyörätien päällysteeseen ja ajo-
ratamaalauksiin, risteysjärjestelyihin ja 
opastukseen. 

Suunnittelussa on huomioitu raskaan 
ajoneuvoliikenteen ja tavarakuljetusten 
tarpeet. Lisäksi on varmistettu, että eri-
koiskuljetukset voivat liikennöidä niille suun-
nitelluilla reiteillä. 
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4.2  DESIGN MANUAL

Design Manual (WSP, 2022) kuvaa ratkai-
sut, joilla ratikkalinjalle toteutetaan tunnis-
tettava, laadukas kokonaisilme. Pysäkkien 
ja pylväiden muotoilu, kalustevalinnat ja 
valaistus sekä paikallisten teemojen näky-
minen pysäkki- ja asemaympäristöissä li-
säävät ratikalla matkustamisen viihtyisyyt-
tä ja rakentavat sen brändiä. Ratikkaväylän 
suunnittelussa painottuvat laadukkaan uu-
den kaupunkitilan tekeminen ja ekologisuu-
den vaaliminen.

Ohje koskee raitiotielinjan katualuetta 
Vantaalla sekä siihen välittömästi liittyviä 
katuaukioita. Katutilan suunnitteluohje si-
sältää ratikkalinjan kaupunkikuvallisen ko-
konaisuuden ja kaupunkikuvan laatua to-
teuttavat pysäkkialueiden materiaali- ja 
kalusteohjeet sekä kasvillisuuden käytön 
periaatteet. Ohje on jaoteltu kolmelle kau-
punkikuvallisesti erilaiselle katutilalle: 

�	 urbaani sydän, eli keskustat, solmukoh-
dat ja muut keskeiset alueet

�	 kaupunkikäytävä, eli tiiviit asuinalueet ja 
niiden aluekeskukset tai yritysalueet

�	 arkiraitio, eli asuinalueet ja luonnonmu-
kaiset alueet.

Pysäkit on suunniteltu korkeamman es-
teettömyyden erikoistason mukaisina. Ma-
teriaali- ja kalustevalinnoissa on ajateltu 
ratkaisujen kokonaistaloudellisuutta, mikä 
tarkoittaa kestäviä, tarkoituksenmukaisia 
valintoja. Katujen pintamateriaaleille on las-
kettu hiilijalanjälki. Kaluste-esimerkit on va-
littu vakaiden toimittajien valmismallistoista. 
Ohjetta päivitetään suunnitelmaratkaisujen 
tarkentuessa. 

HSL on määrittänyt seudulle pikaraitiotien 
tunnusvärit, jotka ovat samat koko seudulla. 

Helsingin puolella pysäkki- ja kalusteva-
linnat tekevät myöhemmin päätettävät 
ylläpitotahot.

Kuva 4.1  Kaupunkikuvalliset katutilat. (Lähde: Design Manual. Vantaan ratikkakatujen materiaalit ja kalusteet. WSP 2022).
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4.3  PYS˜KKIEN LIIKKUMISPALVELUT

Vantaan ratikan pysäkkien yhteyteen on 
mahdollisuuksien mukaan suunniteltu mui-
takin liikkumispalveluita pysäkkien lähistön 
asukas- ja työpaikkamäärien sekä yleis-
suunnitelman matkustajamääräennusteen 
perusteella (Vantaan ratikan mobility hubit, 
WSP 2020).

Suunnittelun tavoitteena on ollut, että jo-
kaisella ratikkapysäkillä on pyöräpysäköin-
tiä, kaupunkipyöräasema ja tilaa sähkö-
potkulaudoille. Lisäksi laadukas opastus ja 
matkustajainformaatio sekä sujuvat käve-
ly- ja pyöräliikenneyhteydet lähiympäris-
töön ovat tärkeitä. Keskeisimmille pysäkeille 
on tavoiteltu myös muita liikkumispalvelui-
ta pysäkkien käyttäjämäärien perusteella, 
kuten erityisen hyviä vaihtoyhteyksiä jouk-
koliikennevälineiden välillä, pyörähuolto-
palveluita, saattopysäköintiä, yhteiskäyttö-
autoja, taksipalveluita ja liityntäpysäköintiä. 

Kuvasta poiketen nykymallista lipunmyyn-
tiä ei laitureille tule, koska HSL on pääsään-
töisesti luopumassa suurimmasta osas-
ta nykytyylisistä lipunmyyntilaitteistaan. 
Suunnittelun edetessä tulee kuitenkin tar-
kistaa, onko joillekin pysäkeille tarpeen si-
joittaa lipunmyyntiin tarkoitettuja laitteita.

Pyöräpysäköinnin, kaupunkipyöräasemi-
en ja sähköpotkulautaparkkien määriä ja 
sijoittumisia on esitetty kuvassa 6.21 sekä 
katu- ja puistosuunnitelmaluonnoksissa.  
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Kuva 4.3  Pysäkkien luokittelu ja niiden palveluita. (Lähde: Vantaan ratikan mobility hubit. WSP 2020).
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4.4  TAIDE Vantaan ratikan varrelle on suunniteltu to-
teutettavan erilaista julkista taidetta. Tai-
teen näkökulmasta Vantaan ratikka on har-
vinainen mahdollisuus luoda merkittävä 
teoskokonaisuus, joka vahvistaa ja näyttää 
suuntaa julkisen tilan taiteen kehitykselle 
kansallisessa mittakaavassa. Vantaan ra-
tikan taiteen yleissuunnitelma (FCG 2023) 
avaa reitin varrelle toteutettavan julkisen 
taiteen sisältöjä, toteutustapoja ja teos-
ten sijoittelumahdollisuuksia luonteeltaan 
monin tavoin vaihtelevassa kaupunkira-
kenteessa. Yleissuunnitelma viitoittaa tai-
teeseen liittyviä periaatteita ja vuorovaikut-
teisia prosesseja jatkosuunnittelun pohjaksi.

Taiteen yleissuunnitelmaa varten tehdyn 
selvitystyön pohjalta on nostettu esiin reitin 
varrelle sopivia julkisen taiteen lajeja, jot-
ka ovat ajankohtaisia, kestävän kehityksen 
periaatteiden mukaisia sekä kaupunkilaisia 
osallistavia. Raportissa luodaan katsaus 
erilaisiin taidelajeihin ja annetaan esimerk-
kejä niistä. Selvityksen perusteella on myös 
laadittu ehdotuksia teosten sijoituspaikoik-
si. Raportissa käydään läpi pysäkit, niiden 
ympäristöä ja väliin jääviä mahdollisia 
teoksille sopivia paikkoja ja kuvaillaan nii-
den mahdollisuuksia kohteina.

Taiteen yleissuunnitelmaa laadittaessa on 
otettu huomioon myös design-manuaali, 
joka ohjaa koko hankkeen visuaalista suun-
nittelua. Sen mukainen toteutus nivoo koko 
linjan pysäkkialueineen kaupunkikuvalli-
sesti tunnistettavaksi kokonaisuudeksi. Tai-
teen yleissuunnitelmassa ehdotetaan sen 
rinnalle pysäkkien yhteyteen otettavaksi 
mm. valotaidetta sekä digitaalista ja opas-
tavaa taidesisältöä tuomaan yhtenäisyyttä 
reitille.

Ratikan varren taiteen toteuttamiseen vara-
taan ratikan rakentamisbudjetista 3 miljoo-
naa euroa.

Kuva 4.4  Vaihtoehdot taidelajeiksi pysäkeittäin. (Lähde: FCG 2023).
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4.5  LINJAUS 

Tässä luvussa esitetään Vantaan ratikan 
suunniteltu linjaus Lentoasemalta Mellun-
mäkeen. Linjauksesta esitetään vain rati-
kan suunnittelun pääkohdat, kuten kaista-
järjestelyt, kävelyn ja pyöräilyn järjestelyt, 
pysäkkiratkaisut, pyöräliikenteen liityntä-
pysäköintijärjestelyt, katupuut ja muut mer-
kittävät muutokset katuympäristöön. 

Suunnittelu on toteutettu katusuunnitelman 
suunnittelutarkkuudella. Katusuunnitelma 
on hallinnollinen yleisen alueen käyttöä 
koskeva suunnitelma, jonka perusteella 
katu voi saada rakennusluvan. Katusuunni-
telmissa määritetään katujen korkeustasot, 
pintamateriaalit, valaistus, kuivatus, lumen-
käsittely, istutukset, pysyvät rakennelmat 
ja laitteet sekä liikennejärjestelyt. Kaikki 
Vantaan puolen katusuunnitelmat (Vantaan 
kaupunki, 2021�2022) ovat esillä kaupungin 
nettisivuilla. 

Katusuunnittelun ohessa tehdään Tikkuri-
lan osuudelta täydet rakennussuunnitel-
mat, sekä muilta osilta alustavat raken-
nussuunnitelmat. Rakennussuunnitelmassa 
määritetään lopulliset tekniset rakenteet ja 
ratkaisut katusuunnitelmien mukaisesti. 

Jatkossa on esitetty katuosittain ratikan 
suunnitellun toteutuksen myötä syntyviä 
muutoksia.

Kuva 4.5   Ratikan linjaus ja pysäkit. (Lähde: Vantaan kaupunki).
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Lentoasemantie, Lentäjän-
tie ja Teletie
Lentäjäntiellä ratikka kulkee kadun pääl-
lä omalla siltakannellaan. Silta on tuettu 
Lentäjäntien reunoilla olevilla pylväillä. Te-
letiellä ratikka kulkee kadun länsireunassa, 
jossa ratikka laskeutuu Lentäjäntien sillan 
korkeudesta maan tasoon.  Raitiotien pinta 
on betonia sillalla ja sillan rampilla. Ram-
pin ja Tietotien välissä raitiotien pinta on 
nurmikiveä. Lentäjäntien pohjoisreunasta 
joudutaan poistamaan puita, kun taas Te-
letielle istutetaan uusia katupuita. Nykyiset 
rakennukset Teletien länsireunan vieressä 
puretaan. Teletien eteläpäässä on pyörä-
liikenteen pääreitti Tietotieltä Tutkatielle. 
Tutkatien pohjoispuolella Teletien ja Lentä-
jäntien länsireunassa on yhdistetty kävelyn 
ja pyöräliikenteen väylä. Teletieltä ratikan 
reitti kääntyy Tietotielle. Ratikan reitti Len-
toaseman alueella on esitetty kuvassa 4.6.

Lentoaseman päätepysäkki on suunnitel-
tu bussiterminaalin päälle sillalle. Pysäkki 
on noin 7 metriä maan pinnan yläpuolel-
la. Pysäkille on suunniteltu kävelyramppi 
kolme metriä alemmas Lentoaseman Edus-
tasillalle ja lähtevien lentojen terminaaliin. 
Pysäkille on myös suunniteltu kävely-yh-
teys P5-pysäköintilaitokseen ja hissiyhteys 
bussiterminaaliin sekä saapuvien lentojen 
terminaaliin. Kaupunkipyörille, sähköpot-
kulaudoille ja liityntäpyöräpysäköinnille on 
Lentoasemalla varattu tilaa jo nykyään. 

Päätepysäkki toteutetaan kolmen raiteen 
päätepysäkkinä. Tämä mahdollistaa pää-
tepysäkin käyttämisen toisellekin tiheälle 
kulkevalle ratikkalinjalle Vantaan ratikan li-
säksi, jos ratikkaverkko laajenee tulevaisuu-
dessa. Päätepysäkin raiteenvaihtopaikat 
ovat päätepysäkin etupuolella Lentäjäntien 
sillalla. 

Tietotie, Turbiinitie ja 
Aviabulevardi
Tietotiellä, Turbiinitiellä ja Aviabulevardilla 
ratikka kulkee kadun keskellä. Raitiotie on 
pääosin nurmirataa koko katuosuudella. 
Liittymäalueilla ja pysäkeillä raitiotien pinta 
on asfaltoitu. Poikkeuksena on Aviabulevar-
din osuus Karhumäentien ja Karhumäen-
portin välisellä aukiolla, jolla ratikka kulkee 
samalla ajoradalla bussiliikenteen kanssa 
ja muun liikenteen läpiajo kielletään. Au-
kiolla raitiotien ja muunkin kadun pinta on 
kivetty. Aviabulevardilta ratikan reitti jatkuu 
Plootukadulle Tikkurilantien yli. Ratikan reit-
ti Tietotiellä, Turbiinitiellä ja Aviabulevardil-
la on esitetty kuvassa 4.6.

Rakennustöiden yhteydessä katupuut jou-
dutaan uusimaan. Katupuiden määrä kak-
sinkertaistuu Tietotiellä ja niiden määrä 
kasvaa merkittävästi myös Aviabulevardil-
la. Tietotien ja Turbiinitien länsireunalla on 
pyöräliikenteen baana. Lisäksi Aviabulevar-
din länsipuolella kulkee eroteltu pyörätie ja 
jalkakäytävä. Kaikkien kolmen kadun itä-
puolella on yhdistetty kävelyn ja pyörälii-
kenteen väylä. 

Tietotien pysäkki on Finnairin pääkont-
torirakennuksen liittymän pohjoispuo-
lella. Pysäkin ympäristössä on varat-
tu tilaa 30 polkupyörän pysäköintiin ja 
kaupunkipyöräasemalle.  

Aviapoliksen pohjoinen pysäkki on au-
kiolla Karhumäentien eteläpuolella. Pysäk-
kiympäristö on kivetty aukio, jolla on paljon 
penkkejä ja puita. Pysäkkialueen läpi kulkee 
myös bussiliikenne, mutta bussiliikenteen 
pysäkki on Karhumäenportin eteläpuolella. 

Aviapoliksen eteläinen pysäkki on Tik-
kurilantien pohjoispuolella. Tikkurilan-
tien ja Aviakujan välissä on myös kum-
paankin suuntaan kaksi bussipysäkkiä. Kuva 4.6  Ratikan linjaus Lentoasemalla, Tietotiellä ja Aviabulevardilla sekä ratikan mukana 

tehtäviä muutoksia katuympäristöön. 

Pohjakartta: OpenStreetMap
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4.6  VOIMALINJAT

Vantaan ratikan reitin varrelle sijoittuu voi-
malinjoja useissa kohdissa. Kun raitiotie 
ja ilmajohtona toteutettu voimalinja ris-
teävät, on raitiotien suunnittelussa otettu 
huomioon etäisyysvaatimukset raitiotien 
ajolankojen ja voimalinjojen välillä. Riste-
yskohtien lisäksi Vantaan ratikan reitillä on 
kaksi kohtaa, joissa voimalinja kulkee raitio-
tien vierellä. Näissä tilanteissa voimalinjois-
ta voi mahdollisesti sekä induktiivisesti että 
kapasitiivisesti kytkeytyä raitiotien kiskoon 
ja ajojohtimeen hyvinkin suuria jänniteitä. 
Kytkeytymistä on tutkittu suunnitteluvai-
heessa simuloinneilla ja laskennoilla. Niiden 
mukaan siirtyvät jännitteet voivat aiheut-
taa ratasähköjärjestelmässä sähköturval-
lisuusriskin, sekä kalustoon vikoja ja vau-
rioita. Sähköturvallisuusriskin aiheuttavat 

simulointien mukaan sekä induktiivisesti 
että kapasitiivisesti kytkeytyvät jännitteet, 
jotka ylittävät kosketusjännitteen rajan 
radassa.

Länsimäentien varren 110 kV voimajohtojen 
induktiivisesti ja kapasitiivisesti kytkeytyvät 
jännitteet ovat hallittavissa teknisillä ratkai-
suilla. Tästä syystä Länsimäentiellä riittää, 
että raitiotie on sijoitettu kauemmas voima-
johdoista keskelle katua ja ajolankojen mo-
lemmin puolin sijoitetaan reduktiojohtimia. 
Reduktiojohtimilla vähennetään ajojohti-
meen siirtyvää jännitettä.

Pakkalassa Tasetien ja Väinö Tannerin tien 
eteläpuolelle sijoittuu sekä 400 kV voima-
johto, että kaksi 110 kV voimajohtoa. Kadun 

keskellä oleva 110 kV voimajohto on suun-
niteltu maakaapeloitavaksi toiseen sijain-
tiin. Toinen 110 kV linja sijoittuu 400 kV voi-
majohtoa kauemmas ja on jännitteiltään 
pienempi, jolloin 400 kV voimajohdon ai-
heuttamat induktiivisesti ja kapasitiivisesti 
kytkeytyvät jännitteet ovat tässä kohdassa 
merkityksellisimmät.

Pakkalassa ratkaisuksi on harkittu raitiotien 
siirtämistä aivan kadun pohjoisreunaan, 
minkä lisäksi radan ja voimajohdon välille 
asennettavia reduktiojohtimia. Nämä eivät 
kuitenkaan riittäneet laskemaan induktii-
visesti ja kapasitiivisesti kytkeytyvien jän-
nitteiden riskiä. Tämän jälkeen raitiotielle 
harkittiin eri reittiä, jotta voimalinjat olisi 
voitu kiertää. Nämä reittivaihtoehdot eivät 

kuitenkaan muodostuneet kannattaviksi, 
kun tavoitteena on päästä ratikalla sekä 
Jumbolle että Aviapoliksen muille alueille. 
Helsingin Mellunmäessä siirretään yhtä voi-
malinjapylvästä raitiotielinjan alta.

Ratkaisuksi voimalinjojen aiheuttamiin 
haasteisiin jää raitiovaunujen akkukäyt-
töisyys. Jännitteet voivat induktiivisesti ja 
kapasitiivisesti kytkeytyä ajolankoihin, jo-
ten ilman ajojohdinta ongelma voidaan 
ratkaista Pakkalassa, kun akulla ajettava 
matka rajautuu lyhyeksi. Tästä syystä Van-
taan ratikan vaunuhankinnassa varaudu-
taan akkukäyttöisiin raitiovaunuihin, jotka 
voivat ohittaa voimalinjat akuilla ja siirtyä 
sitten takaisin käyttämään ratasähköjärjes-
telmää. Akkukäyttöisyyden on arvioitu ole-
van käytössä noin 15 vuotta, jonka aikana 
voimalinjat pyritään suunnittelemaan ja to-
teuttamaan tunneliin. 

Akkukäyttöinen ratkaisu vaatii myös muu-
toksia alueen radan rakentamiseen. Radan 
paluuvirtapiiri ei voi olla eristetty maasta, 
ja radan maadoitus ja ylijännitesuojauspe-
riaatteet tulevat poikkeamaan muusta ra-
dasta. Maadoitusperiaatteiden muutosten 
lisäksi ajokiskoihin tulee tehdä määrävälein 
eristysjatkokset, eli ratakiskon sähköisesti 
eristävät katkaisut.  Nämä osuudet maadoi-
tetaan ja ylijännitesuojataan määrävälein.

Akkukäyttöisen kaluston kustannus-
vaikutuksia on käsitelty luvussa 7.4 
(Liikennöintikustannukset).

Kuva 4.21  Voimajohdot 400kV Pakkalassa. (Kuva: Tiina Hulkko).
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4.7  VARIKKO

Vantaan ratikan varikko sijaitsee Vaaralas-
sa. Kaupunkiliikenne Oy on teettänyt vari-
kosta erillisen hankesuunnitelman Vaara-
lan raitiovaunuvarikko (Arkkitehtityöhuone 
APRT, WSP Finland Oy, Ramboll Finland Oy, 
Ratatek Oy, Boost Brothers Oy 2023). Varik-
ko on osa pääkaupunkiseudun raitioteiden 
varikkokokonaisuutta. Kyseessä on raitio-
vaunuvarikkorakennus, johon keskitetään 
Vantaan raitiovaunujen säilytys- ja huolto-
toiminta. Vaunujen ajo varikolle tapahtuu 
linjaraiteilta Länsimäentieltä tontin lounais-
kulmasta. Autojen ajoyhteys järjestetään 
Länsimäentieltä, tontin länsireunalta.

Varikolle on esitetty tilat raitiovaunujen 
säännölliselle huollolle ja tarvittaville kor-
jauksille, samoin kuin päivittäisille tar-
kistuksille ja raitiovaunujen siivoukselle 
(vuorokausihuolto) sekä ratasähkön tiloil-
le. Huoltohalli sisältää 4 raskashuoltopaik-
kaa, 2 vuorokausihuoltopaikka, sorvipai-
kan ja pesulinjan. Kaikki huoltopaikat on 
mitoitettu 45 metriä pitkille vaunuille. Ra-
tainfran huoltovaunulle on esitetty säily-
tyspaikka ratainfran rakennuksen yhtey-
teen. Lisäksi suunnitelmissa on esitetty tilat 
henkilökunnan toimisto- ja sosiaalitiloille, 
kunnossapidon aputiloille sekä tarvittaville 
teknisten järjestelmien tiloille. Tilat on suun-
niteltu tarkoituksenmukaisin vakiotyyppisin 

muuntojoustavin ratkaisuin, mitoituksin ja 
varustein. 

Varikkorakennuksen bruttoala on 10 200 m2 
ja raivauskaluston hallin 120 m2. Tontille on 
esitetty tilavaraus säilytyshallin laajennus-
osalle. Lisäksi optiona on esitetty ratainfran 
kunnossapidon rakennus (2 500 m2).

Autopaikkoja on 84 kappaletta ja pyörä-
paikkoja 45 kappaletta. 

Hankesuunnittelun aikana on määritelty 
kaluston (35 metriä) lukumääräksi ensivai-
heessa 18 raitiovaunua. Lisäksi on varau-
duttu varikon laajentamiseen kahdessa 
vaiheessa, joista ensimmäinen laajennus-
vaihe käsittää 8 raitiovaunua ja seuraava 
20 raitiovaunua. Suunnitelmissa on huo-
mioitu, että myös 45 metriä pitkien vaunu-
jen huoltaminen ja liikkuminen varikolla on 
mahdollista.

Rakennuksen suunniteltu käyttöikä on 
100 vuotta. Varikko on niin rakenteellisilta 
ominaisuuksiltaan kuin prosesseiltaankin 
energiatehokas ja ympäristöystävällinen 
moderni raitiovaunuvarikko, joka tarjoaa 
hyvän työympäristön raitiovaunujen huol-
toa ja säilytystä varten. 

Kuva 4.22  Varikon havainnekuva. (Kuva: APRT).
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4.8  LIIKENNÖINTI

Vantaan ratikan matka-ajat pysäkkien ja eri 
keskusten välillä on esitetty kuvassa 4.23. 
Matka-aika päätepysäkkien välillä on noin 
54 min ja keskinopeus pysäkkipysähdykset 
huomioiden on 22 km/h. Vantaan ratikan 
nopeus on arvioitu OpenTrack-simuloinneil-
la, joissa on otettu huomioon linjan pituus, 
kaarteet, pystygeometria, pysäkkien sijain-
nit, pysäkkipysähdysten kesto ja nopeusra-
joitukset. Lisäksi ratikan liittymäviiveitä on 
arvioitu Vissim-simuloinneilla. 

Ratikan OpenTrack-simuloinnit on päivi-
tetty helmikuussa 2023 viimeisimmillä tie-
doilla ratikan katusuunnitelmista. Ratikan 
matkustajamääräennusteet on laadittu 
aikaisemmalla nopeusarviolla, jossa ra-
tikka arvioitiin hieman viimeisintä arviota 
nopeammaksi. Toisaalta ratikan liittymävii-
veiden arvioiden pohjalla olevat Vissim-si-
muloinnit on laadittu pääosin vuonna 2021 
silloisilla tiedoilla katusuunnitteluratkaisuis-
ta ja ratikan vuorovälistä. 

Jatkosuunnittelussa ratikan matka-aika 
voi lyhentyä hieman. Liittymäviivetarkas-
teluiden päivitys voi lyhentää matka-aikaa 
arviolta 0�2 minuuttia, kun huomioidaan 
pidentynyt vuoroväli ja päivittyneet ka-
tusuunnitteluratkaisut. Jos Santarata pois-
tuu, ratikka nopeutuisi noin 20 sekuntia, 
koska raiteiden tasoristeyksessä ratikalla 
olisi hyvin alhainen 10 km/h nopeusrajoitus. 
Ratikka voi nopeutua kymmenillä sekunneil-
la myös pitkillä liittymäväleillä, jos ratikalle 
voidaan osoittaa korkeampi nopeusrajoitus 
kuin saman kadun muulle ajoneuvoliiken-
teelle. Ratikalla on suunniteltu pitkät liitty-
mävälit esimerkiksi Kuriirikujan ja Osman-
käämintien välille sekä Vanhan Porvoontien 

Kuva 4.23  Ratikan matka-ajat pysäkkien ja eri keskusten välillä. (Lähde: Vantaan kaupunki).
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4.9  KALUSTO, KALUSTON HANKINTA
Vantaan ratikan vaunut ovat samankal-
taisia kuin Raide-Jokerin ja Kruunusiltojen 
raitiovaunut. Merkittävin ero on siinä, että 
Vantaan ratikoissa on akut, jotta voimalin-
jojen kohdalla ei tarvitse rakentaa ratikan 
ajolankoja (katso luku 4.6, voimalinjat). Ak-
kukäyttöisiä raitiovaunuja on käytössä use-
assa kaupungissa. Kaupunkiliikenne Oy on 
laatinut erillisen selvityksen akkukäyttöises-
tä kalustosta. 

Vantaan raitiovaunut ovat kaksisuuntaisia 
pikaraitiovaunuja. Kaksisuuntaisuus mah-
dollistaa tehokkaat päätepysäkkiratkaisut 
Lentoasemalla ja Mellunmäessä, kun raitio-
vaunut eivät tarvitse kääntölenkkiä. Lisäksi 
kaksisuuntaiset pikaraitiovaunut voidaan 
kääntää linjan keskellä, jos jostain syystä 
raitiovaunuja ei voida liikennöidä koko mat-
kalla päätepysäkkien välillä. 

Raitiovaunujen pituus on noin 35 metriä. 
Myöhemmin raitiovaunuja on mahdollista 
pidentää noin 45 metriä pitkiksi. Raitiovau-
nun leveys on 2,40 metriä ja raitiovaunun 
raideleveys on 1 000 mm. Nämä ominaisuu-
det ovat samoja kuin muualla Helsingin seu-
dulla, mutta eri kuin Tampereen seudulla. 

Tampereen raitiovaunujen pituus on noin 37 
metriä ja ne ovat pidennettävissä 45 met-
riin. Tampereen raitiovaunujen leveys on 
2,65 metriä ja raideleveys 1 435 mm. 

Vantaan ratikan matkustajakapasiteetti on 
noin 35 metriä pitkillä vaunuilla ja suunni-
tellulla 7,5 minuutin vuorovälillä 1  200 mat-
kustajaa tunnissa suuntaansa. Tarpeen tul-
len kapasiteettia voi nostaa pidentämällä 
raitiovaunuja ja tihentämällä vuoroväliä. 
Vantaan ratikan suurin mahdollinen kapa-
siteetti on noin 45 metriä pitkillä vaunuilla 
ja luotettavalla 3�5 minuutin vuorovälillä 
2 400�4  000 matkustajaa tunnissa suun-
taansa. Vertailuvaihtoehdon nivelbusseilla 
liikennöitävän runkobussilinjan maksimika-
pasiteetti 3,75 minuutin vuorovälillä on noin 
1  400 matkustajaa tunnissa suuntaansa. 
Toisaalta bussilinjan liikennöiminen näin ti-
heillä vuoroväleillä ja pääosin sekaliiken-
nekaistoilla johtaisi hyvin epäluotettavaan 
liikennöintiin. Näin on käynyt runkobussilin-
jalla 550, jolla matkustajamäärät edellytti-
vät hyvin tiheää vuoroväliä. 

Vantaan raitiovaunujen matkustajakapa-
siteetti on arvioitu samankaltaiseksi kuin 

Raide-Jokerin ja Kruunusiltojen raitiovau-
nuilla. Näissä vaunuissa on 74 kiinteää is-
tumapaikkaa ja tilaa 100 seisovalle matkus-
tajalle, eli yhteensä 174 matkustajapaikkaa. 
Seisovien matkustajien määrä on laskettu 
mitoituksella 4 matkustajaa per tehollisen 
pinta-alan neliömetri (Joukkoliikenteen 
suunnitteluohje HSL-liikenteessä, HSL, 2016). 
Teholliseksi pinta-alaksi on katsottu käy-
tävällä leveyssuunnassa 20 cm kavennet-
tu alue, kuten muussakin HSL-liikenteessä. 
Vantaan ratikan lopulliset matkustajapaik-
kamäärät määritetään kalustohankinnan 
yhteydessä. 

Kun joukkoliikenteen kapasiteetin riittä-
vyyttä ruuhka-aikoina arvioidaan pitkällä 
aikavälillä, matkustajakapasiteetista las-
ketaan käyttöön noin 85 %. Tämä arvio 
mahdollistaa matkustajamäärien vaihtelun 
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3.1.1 Existing Trams /LRV with Onboard Energy Storage  
There are several examples of trams and light rail vehicles that are equipped with an OESS and which 
are in operation as of 2022. Figure 5 shows an example of such a vehicle operated in Spain. Note the 
absence of an electrical infrastructure in the picture. 

 
Figure 5. CAF URBOS 3 on a catenary-free section in Zaragoza, Spain. [6] 

 

Table 2 presents a selection of tramway systems and LRT around the world where the vehicles are 
equipped with an onboard ESS solution, either battery, supercapacitor or a combination thereof. The 
length of the catenary-free sections varies in these cases but is often longer than 2 kilometers bit are in 
some cases much longer, and there is a possibility to charge the ESS at stations (either through a roof 
mounted pantograph or from the ground).  

Table 2. Selection of trams with an onboard solution where part(s) of the tramway is catenary-free. [6] 

Location  Operational  
year  

Length,  
Catenary -free section  

Supplier & 
vehicles  

Technology  

Luxembourg  2020 3,6 km 
Charging at stops 

CAF 
21 Urbos 3 

ACR Freedrive 
(Battery/Supercap.) 

Nice, France  2018 11,3 km 
Charging at stops.  

Alstom 
19 Citadis X05 

SRS with Ecopack 
(Battery/Supercap.) 

Doha, Qatar 2016 11,5 km 
Charging at stops 

Siemens 
19 AVENIO 

Sitras HES 
(Battery/Supercap.) 

Konya, 
Turkey  

2015 1,8 km Skoda 
12 FORCITY  

CATFREE battery 
 

Dallas,  
US 

2015 1,6 km Brookville 
2 LIBERTY 

ABB battery 

Kaohsiung,  
Taiwan  

2015 8,2 km. 
Charging at stops 

CAF 
9 URBOS 

ACR Evodrive 
(Supercapacitors) 

Guangzhou, 
China  

2014 7,7 km 
Charging at stops 

CSR ZELC 
7 vehicles 

SIEMENS SITRAS 
ES. (Supercaps.) 

Zaragoza, 
Spain  

2013 2 km 
Charging at stops 

CAF 
21 URBOS 3  

ACR Freedrive 
(Battery/Supercap.) 

Seville, 
Spain  

2011 0,6 km CAF 
4 URBOS 3 

ACR Evodrive 
(Supercapacitors) 

 

Besides the trams introduced in Table 2, there are several more tramways throughout the world with 
catenary-free sections, using some sort of power storage solution. In many cases, these tramways will 
offer charging at either intermediate stations or from the ground at selected sections.  
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Besides the trams introduced in Table 2, there are several more tramways throughout the world with 
catenary-free sections, using some sort of power storage solution. In many cases, these tramways will 
offer charging at either intermediate stations or from the ground at selected sections.  

Kuva 4.24  Akkukäyttöinen ratikka Espanjan Zaragozassa. 
(Lähde: APTA / TRB Light Rail Conference, Interfleet, 2015).

Taulukko 4.2  Tietoja ulkomaisista ratikoista, joilla osa linjasta on akkukäyttöinen.   
(Lähde: APTA / TRB Light Rail Conference, Interfleet, 2015).

ruuhkatuntien aikana eri lähtöjen välillä. 
Vantaan ratikalla tämä kapasiteetin mitoi-
tusarvo on 150 matkustajapaikkaa.  Vertai-
luvaihtoehdon runkobussilinjan nivelbus-
seissa arvioidaan olevan 52 istumapaikkaa 
ja tilaa 53 seisovalle matkustajalle. Nivel-
bussien kapasiteetin pitkän aikavälin mitoi-
tusarvo on 89 matkustajapaikkaa. (Joukko-
liikenteen suunnitteluohje HSL-liikenteessä, 
HSL, 2016) 

Vantaan raitiovaunut, kuten muutkin pää-
kaupunkiseudun raitiovaunut, hankkii 
Pääkaupunkiseudun Kaupunkiliikenne Oy. 
Yhteisellä hankintatavalla alennetaan kaik-
kien raitiovaunujen hankintahintaa. Lisäksi 
kaluston yhteensopivuus tuottaa synergia-
hyötyjä liikennöintiin ja kaluston ylläpitoon. 
Kaluston tarkat ominaisuudet määritetään 
kalustohankinnan yhteydessä.
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4.10  BUSSILINJASTO

Vantaan ratikan toteutuessa bussilinjasto 
muuttuu. Muutoksia on suunniteltu yhdes-
sä bussilinjoista vastaavan HSL:n kanssa. 
Tässä suunnitteluvaiheessa arvioidut muu-
tokset bussilinjastoon ovat pieniä, mutta 
muutokset varmistuvat vasta HSL:n linjas-
tosuunnittelun myötä muutama vuosi en-
nen ratikan mahdollista liikennöintiä. 

Ratikka korvaa runkobussilinjan 570. Run-
kobussilinjan nykyinen reitti poikkeaa rati-
kan reitistä Viertolassa, Tikkurilassa Maa-
rinkunnaalla sekä Vaaralan ja Rajakylän 
välillä. Viertolassa runkobussilinjan nykyi-
nen reitti kulkee Peltolantietä ja Unikkotietä, 
kun ratikan reitti on suunniteltu Tikkurilan-
tielle. Tikkurilassa runkobussilinjan nykyi-
nen reitti kulkee Ratatietä bussiterminaalin 
läpi, kun ratikan on suunniteltu alittavan 
bussiterminaali tunnelissa Ratakujan koh-
dalla. Maarinkunnaalla runkobussilinjan 
nykyinen reitti kulkee Urheilutietä ja Tikkuri-
lantietä, kun ratikan reitti on suunniteltu Jo-
kiniemenkadulle ja Kyytitielle. Vaaralan ja 
Rajakylän välillä runkobussilinjan nykyinen 
reitti kulkee Maratontietä, kun ratikan reitti 
on suunniteltu Fazerintielle.

Niiltä alueilta ja kaduilta, joilta linjan 570 
reitti poistuu, joukkoliikenteen palveluta-
so varmistetaan muilla bussilinjoilla. Näitä 
muita bussilinjoja voivat olla nykyiset bus-
silinjat, nykyiset bussilinjat muutettuina tai 
kokonaan uudet bussilinjat. Lisäksi ratikan 
reitin kanssa rinnakkaiseen bussiliikentee-
seen voi tulla muutoksia. Kuvissa 4.25, 4.26 
ja 4.27 on esitetty karkealla tasolla tässä 
suunnitteluvaiheessa tunnistettuja mahdol-
lisia bussilinjaston muutoksia. Maarinkun-
naalla runkolinjan 570 nykyisen reitin rin-
nalla liikennöidään linjoja 711 ja 717, joihin ei 
ole toistaiseksi suunniteltu muutoksia.

Kuva 4.25  Linjan 97(V) nykyinen reitti ja 
mahdollinen pidennys Jakomäkeen.

Kuva 4.27  Linjan 611 nykyinen reitti ja mahdollinen reittimuutos 
Suutarilan ja Tikkurilan välillä. 

Kuva 4.26  Linjan 572 nykyinen reitti ja yksi mahdollinen reittimuu-
tos Länsimäen ja Jumbon välillä.

Pohjakartta: OpenStreetMap

Pohjakartta: OpenStreetMap

Pohjakartta: OpenStreetMap
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4.11  RESURSSIVIISAAT RATKAISUT
Vantaan ratikka on laaja suunnitteluhan-
ke, jonka suunnitteluratkaisuilla on suu-
ri vaikutus ratikan rakentamisen pääs-
töjen muodostumiseen. Vantaan ratikan 
suunnittelussa on panostettu resurssi-
viisaisiin ratkaisuihin ja löydetty useita 
keinoja, joilla mahdollisen rakentamisen 
päästöjä voidaan vähentää. Katusuunni-
telmien ja alustavien rakennussuunnitel-
mien aikana laadittiin selvitys Resurssivii-
saiden ratkaisujen CO2e-päästötarkastelu 
(Ramboll, Sweco, Sitowise, AFRY ja WSP 
2022), jossa tarkasteltiin kuuden erilaisen 
suunnittelukohteen rakentamisvaiheen 
päästöjä ja toimenpiteitä, joilla päästöjä 
voidaan vähentää. Kohteiksi pyrittiin valit-
semaan mahdollisimman kattavasti tyypil-
lisiä ratikan suunnitteluratkaisuja jokaiselta 
suunnittelualueelta.

Uusiomateriaalien, kuten betonimurskeen 
ja kierrätettyjen maa-ainesten ja kasvualus-
tojen käytöllä voidaan päästöjä vähentää 
kaikissa kohteissa. Pohjanvahvistuskohteis-
sa stabilointiaine aiheuttaa merkittävim-
mät päästöt. Stabilointia käytetään laajasti 
koko ratikan reitillä, joten vähäpäästöisillä 
sideaineilla tehtävillä stabiloinneilla saa-
daan merkittäviä päästövähennyksiä ai-
kaan. Lisäksi merkittäviä päästövähennyk-
siä voidaan saavuttaa sementtipohjaisten 
tuotteiden käytössä kaikissa tarkastelluissa 
kohteista, sillä vähähiiliselle betonille löy-
tyy käyttökohteita betonikiveyksistä, raitio-
tielaatoista, paaluista ja paalulaatoista. 

Vähäpäästöisten kuljetusten ja työkoneiden 
käyttöönotto mahdollistaa työmaakohtai-
set päästövähennykset. Vantaan kaupunki 
onkin jo liittynyt Päästöttömien työmaiden 
green deal -sopimukseen, jonka mukaan 

vuoden 2025 jälkeen ei käytetä fossiilisia 
polttoaineita. Lisäksi vuoden 2030 loppuun 
mennessä työmailla käytettävistä työko-
neista ja työmaiden kuljetuksista vähintään 
50 prosenttia toimii sähköllä, biokaasulla 
tai vedyllä. 

Resurssiviisaat ratkaisut säästävät myös 
paikoin kustannuksia. Esimerkiksi kas-
vualustoja on mahdollista kierrättää ja 
tehdä itse Vantaalla. Myös betonimursket-
ta on mahdollista kierrättää omista puret-
tavista kohteista kuten silloista. Kustan-
nussäästöjä muodostuu betonimurskeen 
kierrättämisessä materiaalin kierrätykses-
tä ja lyhyistä kuljetusmatkoista. Parhaim-
millaan ratikan reitillä voidaan purettavaa 

siltaa käyttää esimerkiksi uuden sillan 
pengerrakentamisessa.  

Tarkastelukohteissa CO2-päästövähen-
nyspotentiaali vaihteli tarkastelukohteit-
tain 16�55 %, kun kohteen kaikkien re-
surssiviisaiden toimenpiteiden toteutus 
laskettiin yhteen. Suurin päästövähennys-
potentiaali oli Kielotiellä ja pienin Kylmäoh-
jan ratasiltakohteessa.

Esimerkiksi Tietotien katuosuudella kaik-
kien resurssiviisaiden toimenpiteiden to-
teutus vähentää päästöjä 29 %. Kas-
vualustoja kierrättämällä on mahdollista 
saada 94 % päästövähennykset ja käyt-
tämällä vähähiilistä betonia betonikivissä 

Kuva 4.28  Ratikan rakentamisen aiheuttamien päästöjen resurssiviisaiden ratkaisujen avulla saavutettavat vähennykset. Kuvan esimerkki las-
kettu Tietotien kohdalta ja verrattu tavanomaiseen vaihtoehtoon. Kokonaisvähennyspotenttiaali on -29%. (Lähde: Resurssiviisaiden ratkaisujen 
CO2e-päästötarkastelu. Ramboll Finland Oy, Sweco, Sitowise, AFRY ja WSP 2022).

ja raitiotielaatoissa voidaan puolestaan 
saada aikaan 23 % päästövähennykset. 
Asfalttipäällysteessä on mahdollista saa-
vuttaa 22 % päästövähennykset. Käyt-
tämällä kierrätetystä betonista tehtyä 
betonimursketta luonnonkiviaineksen sijaan 
on mahdollista saada aikaan 74 % päästö-
vähennykset. Suurin päästövähennys, 97 
%, tulee maankaivuutöistä, ja niiden pääs-
tövähennys johtuu päästöttömistä työmaa-
koneista ja -kuljetuksista. Suomalaisten 
luonnonkivien käyttö vähentää päästöjä 88 
% lyhyiden kuljetusmatkojen vuoksi verrat-
taessa ulkomailta tuotuihin. 
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5.	 RUNKOBUSSIVAIHTOEHDON KUVAUS �VE0��

5.1  RUNKOBUSSIVAIHTOEHDON LINJASTO
Ratikan vertailuvaihtoehtona on runkobus-
silinja 570. Runkobussivaihtoehdossa linjan 
570 reitti on muutettu ratikan reittiä vastaa-
vaksi. Lisäksi runkobussilinjalle on sujuvuu-
den takaamiseksi suunniteltu bussikaistoja. 
Runkobussilinjan 570 reitti oikaistaan Tik-
kurilan länsipuolella, Tikkurilan itäpuolella 
ja Vaaralan sekä Länsimäen välissä. Runko-
bussilinjan 570 reittimuutokset ja bussikais-
tat on esitetty kuvassa 5.1. 

Tikkurilan länsipuolella runkobussilinjan 570 
nykyinen reitti kulkee Tikkurilantien ja Rata-
tien välillä Osmankäämintietä, Peltolantie-
tä, Talvikkitietä ja Unikkotietä. Reitti oikais-
taan kulkemaan suoraan Tikkurilantien ja 
Unikkotien välillä Kielotietä. 

Tikkurilan itäpuolella runkobussilinjan 570 
nykyinen reitti kulkee Valkoisenlähteentien 
ja Kyytitien välissä Urheilutietä, Tikkurilan-
tietä ja Vanhaa Porvoontietä. Reitti oikais-
taan kulkemaan Jokiniemenkatua. 

Vaaralan ja Länsimäen välissä runkobussi-
linjan 570 nykyinen reitti kulkee Hakunilan-
tien ja Länsimäentien välissä Kuussillantie-
tä, Somerikkotietä ja Maratontietä. Reitti 
oikaistaan kulkemaan Fazerintien kautta. 

Runkobussilinjan 570 reitin muuttu-
essa muuta bussiliikenteen linjas-
toa muutettaisiin kuten ratikan toteu-
tuessa. Muu bussiliikenteen linjasto on 
oletettu samanlaiseksi runkobussi- ja ratik-
kavaihtoehdoissa. Joukkoliikenteen palvelu Kuva 5.1  Runkobussilinjalle 570 suunnitellut reittimuutokset ja bussikaistat, 

jos ratikkaa ei toteuteta. Ratikan toteutuessa ratikka korvaa bussilinjan 570. 

Pohjakartta: OpenStreetMap
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5.2  RUNKOBUSSIVAIHTOEHDON 
INVESTOINTIKUSTANNUKSET
Runkobussivaihtoehdon investointikustan-
nukset (kuva 5.2) koostuvat runkobussi-
linjan 570 kehittämiseksi tehtävistä inves-
toinneista, ratikkavaihtoehtoon sisältyvistä 
pyöräväylistä sekä katujen ja siltojen pe-
ruskorjauksista, jotka pitäisi tehdä ilman ra-
tikan toteutumistakin. Näiden investointien 
kustannusarvio on yhteensä 200,2 miljoo-
naa euroa, joista valtaosa on katujen pe-
ruskorjauksien kustannuksia. HSY:n osuus 
näistä kustannuksista on 20 miljoonaa eu-
roa, jolloin Vantaan osuus bussivaihtoeh-
don investointikustannuksista on 180 miljoo-
naa euroa. 

Ratikkavaihtoehdossa katujen peruskor-
jaukset tulevat tehtyä luontevasti osana 
ratikan rakennustöitä, mutta ilman ratikan 
rakentamista peruskorjaukset tulisi toteut-
taa erikseen seuraavan 40 vuoden aikana. 
Peruskorjauskohteiden kustannukset on ar-
vioitu ratikan katusuunnitelmien kustannus-
arvioiden pohjalta. 

Vuoteen 2030 mennessä toteutettavia pe-
ruskorjauskohteita olisivat Rälssitie, Kielotie 
ja Kyytitie Vanhan Porvoontien itäpuolella. 
Lisäksi Muuran alueen kadut ratikan reitin 
kohdalta tulisi rakentaa, vaikka ratikkaa ei 
rakennettaisi. Näiden investointien kustan-
nusarvio on 48,1 miljoonaa euroa.

Vuoteen 2040 mennessä toteutettavia pe-
ruskorjauskohteita olisivat Tietotie, Tasetien 
alikulkusilta, Tikkurilantie, Hakunilantie, Ti-
lustie, Fazerintie, Länsimäentie ja Kyytitie 
Vanhalta Porvoontien länsipuolella. Näiden 
investointien kustannusarvio on 148,4 mil-
joonaa euroa. Kuva 5.2  Runkobussivaihtoehdon investointikustannukset.

Pohjakartta: OpenStreetMap
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Edellä mainittujen peruskorjattavien katu-
jen yhteisiin kustannuksiin sisältyy pilaantu-
neiden maa-ainesten käsittely Tikkurilassa 
ja Tikkurilan länsipuolella. Käsittelyn kus-
tannuksiksi arvioidaan 1,1 miljoonaa euroa.

Katujen peruskorjauksien arvioidaan sisäl-
tävän myös ne pyöräliikenteen tavoitever-
kon osuudet, jotka toteutettaisiin ratikan 
yhteydessä. Ratikan yhteydessä pyörä-
liikenteen reittejä toteutettaisiin muutoin-
kin peruskorjattavien katujen lisäksi myös 
Osuustielle. Katuosuuksien pituus on noin 
850 metriä. Helsingin seudun pyöräliiken-
teen pääverkon päivityksessä (Destia & 
WSP, 2022) pyöräväylän toteuttamisen yk-
sikkökustannukseksi arvioitiin 1,8 M�/km. 
Osuustien pyöräväylän kustannusarvio on 
siten 1,5 miljoonaa euroa.

Runkobussilinjan kehittämiseksi tehtävät 
investoinnit ovat pääosin bussikaistoja, joi-
den kustannukset on arvioitu karkeasti yk-
sikköhinnalla miljoona euroa per kilometri 
(HSL, Runkolinjojen infratoimenpidekortit, 
2021). Niissä tapauksissa, kun katu olisi joka 
tapauksessa saneerattavien katujen listalla, 
bussikaistojen toteutukselle ei arvioida eril-
listä investointikustannusta.

Vuoteen 2030 mennessä kustannukset ovat 
vähäisiä: Kyytitien bussikaistat Vanhan 

Porvoontien liittymän kummallakin puolella 
300 metrin matkalta katsotaan sisältyvän 
kadun peruskorjauskustannuksiin. Tasetien 
ja Väinö Tannerin tien bussikaistat arvioi-
daan edellä mainittua yksikkökustannusta 
edullisemmiksi, kun nykyisiä autoliikenteen 
kaistoja muutetaan bussikaistoiksi. Inves-
tointikustannusarvio on 300 000 �. 

Vuoteen 2050 mennessä bussikaistoja on 
suunniteltu noin kuuden kilometrin matkalle: 
0,7 kilometriä Tietotiellä, 0,7 kilometriä Avia-
bulevardilla, 2,5 kilometriä Tikkurilantiellä 
ja 2,1 kilometriä Länsimäentiellä. Tietotien, 
Tikkurilantien ja Länsimäentien bussikaisto-
jen kustannukset katsotaan sisältyvän katu-
jen peruskorjauskustannuksiin. Aviabulevar-
din bussikaistojen investointikustannus on 
noin 700 000 �. 

Bussikaistojen toteuttamisen seurauksena 
ajorata ja katualue leventyvät Kyytitiellä, 
Tietotiellä, Aviabulevardilla, Tikkurilantiellä 
ja Länsimäentiellä. Viherpeitteisen katupin-
ta-alan määrä vähenee. Tikkurilantiellä ja 
Länsimäentiellä kadun leventyminen johtaa 
puiden poistumiseen. Tasetiellä ja Väinö 
Tannerin tiellä bussikaistat toteutetaan reu-
nimmaisten autokaistojen tilalle, jolloin au-
toliikenteen tila vähentyy mutta kadun leve-
ys säilyy. 
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5.3  RUNKOBUSSIVAIHTOEHDON 
LIIKENNÖINTIKUSTANNUKSET

Runkobussilinjan 570 liikennöintikustannuk-
set on laskettu nykyisen linjan 570 liiken-
nöinnin perusteella. Linjalla on liikennöity 
jo syksystä 2022 alkaen sähkönivelbusseil-
la. Muut muutokset linjan liikennöintiin ovat 
vähäisiä: edellä mainitut reittimuutokset 
ja pienet tihennykset vuoroväleihin vas-
taamaan ratikan vuorovälejä. Linjan lii-
kennöintikustannukset on laskettu linjalle 
arvioiduilla suoritteilla ja nykyisen runko-
bussilinjan 570 liikennöinnin indeksikorja-
tuilla yksikkökustannuksilla. 

Runkobussilinjan 570 liikennöinti on kilpai-
lutettu osana laajempaa kokonaisuutta, 
johon sisältyy kaikki Ojangon bussivarikon 
bussiliikenne. Liikennöintisopimuksen hinta 
tammikuun 2020 hintatasossa 0,333 �/lin-
jakilometri, 39,102 �/linjatunti ja 237,251 �/
autopäivä. Tammikuun 2023 hintatasoon 
korjattuna nämä yksikkökustannukset ovat 
0,377 �/linjakilometri, 44,3 �/linjatunti ja 
269 �/autopäivä.

Runkobussilinjan 570 suoritteet on laskettu 
luvun 4.8 taulukossa 4.1 esitettyihin vuoro-
väleihin perustuen. Esitetty vuorovälitauluk-
ko on talviaikataulukaudelle. Kesäaikatau-
lukaudella ruuhka-aikoina liikennöitäisiin 7,5 
min vuorovälin sijaan 10 min vuoroväleillä. 
Linjalla olisi vuodessa noin 1,72 miljoonaa 
linjakilometriä, 88 000 linjatuntia ja 5 660 
autopäivää. Linjan liikennöintikustannukset 
olisivat yhteensä noin 6,1 miljoonaa euroa 
vuodessa. 

Kuva 5.3  Yksinivelinen sähköbussi runkolinjalla 570 joulukuussa 2022 (Kuvaaja: Simo Räsänen).
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KALA 17.1.2023

YK0049 
Vantaan ratikan kaavarunko
Selostus

6.	 RATIKAN VAIKUTUKSET

6.1  KAUPUNKIKEHITYS 
Kaupunkirakenne, 
maankäyttö
Menetelmä

Vantaan ratikan reitin varrelle on laadittu 
ratikan kaavarunko. Se on yleiskaavaa tar-
kempi, mutta asemakaavaa yleispiirteisem-
pi suunnitelma, joka esittelee kaupunkike-
hitykseen liittyvän tahtotilan. Kaavarunko 
kattaa ratikan pysäkeistä noin 800 metrin 

säteellä muodostuvan vyöhykkeen. Se yh-
teensovittaa maankäyttöön kohdistuvia 
tavoitteita ja tarkentaa uuden yleiskaavan 
maankäyttösuunnitelmaa. Siinä tarkastel-
laan muun muassa asuinalueita, palvelu-
verkkoa, elinkeinorakennetta, liikenneverk-
koa ja viheralueiden rakennetta.

Kaavarungon keskeisiä lähtökohtia ovat 
kaupungin kasvuun varautuminen, ratik-
kaan tukeutuvan joukkoliikennekäytävän 

toteuttamisedellytysten luominen sekä kau-
punkirakenteen kehittäminen. Kaavarungon 
toteuttaminen tarkoittaa resurssien pitkäai-
kaista suuntaamista Vantaan vahvimman 
kasvukäytävän alueelle. Kaavarunko pe-
rustuu maankäytön tiivistymiseen raitiotien 
varrelle sekä asukas- ja työpaikkamäärät 
kasvavat voimakkaasti nykytilanteesta. 

Ratikan vaikutuksia kaupunkirakenteeseen 
on arvioitu Ratikan kaavarunkoluonnoksen 

vaikutusten arviointi -raportissa (Ramboll 
2022) kokonaisvaikutusten, maankäytön tii-
veyden ja eheyden, keskusten ja niiden kyt-
keytyneisyyden, keskusten kehittämisedel-
lytysten ja toimintojen saavutettavuuden 
kannalta.  Lisäksi on erikseen arvioitu vai-
kutuksia suuralueiden (Aviapolis, Tikkurila 
ja Hakunila) ja niiden pysäkkiympäristöjen 
maankäyttöön. 

Kuva 6.1  Vantaan ratikan kaavarunko ohjaa ratikkakäytävän 
kehitystä pitkällä aikatähtäimellä. 

Kuva 6.2  Kaavarungon asukkaat ja työpaikat ratikka ja 
bussivaihtoehdoissa.
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Vertailtavan runkobussivaihtoehdon VE0+ 
maankäytön toteutuksen ajankohta ja 
määrä on arvioitu Vantaan kaupungilla. 
Bussivaihtoehdon maankäytön pienempi 
ja hitaampi maankäytön toteutus perustuu 
empiirisiin havaintoihin kansainvälisesti ja 
Suomessa raitiotiehankkeiden vaikutukses-
ta maankäytön kehitykseen. Arviossa on 
hyödynnetty Helsingin seudulle kehitettyä 
MALPAKKA-mallia (Jääskeläinen 2019), jolla 
on havaittu yhteys kestävien kulkumuoto-
jen saavutettavuuden ja tonttien hintojen 
sekä tehokkuuden välillä. Malli huomioi vain 
saavutettavuuden vaikutuksen, ja kaupun-
kisuunnittelun asiantuntijat ovat tarkenta-
neet arviot perustuen alueen muihin laadul-
lisiin tekijöihin ja kehityshistoriaan. 

Helsinkiin Mellunmäen ja Vesalan kerrosta-
loalueille on valmisteltu täydennysraken-
tamisen suunnitteluperiaatteet, joissa uusi 

maankäyttö painottuu Mellunmäen metro-
keskustan alueelle sekä pikaraitioteiksi kehi-
tettävien katujen varsille.

Keskeisiä vaikutuksia

Vantaan ratikka luo ensisijaisesti varmuut-
ta sille, että koko ratikkakäytävä kehittyy 
yleiskaavan ja kaavarungon tavoitteiden 
mukaisesti.  Ratikan vaikutukset voidaan ki-
teyttää kolmen kohdan alle. 

Ratikka lisää asuntojen ja työpaik-
kojen toteutumista

Ratikan kaavarungon alueen asukasmäärä 
yli kaksinkertaistuu nykytilanteesta aset-
tuen arviolta noin 124  000 asukkaaseen 
vuonna 2050. Samoin työpaikkamäärä 
kasvaa pitkällä aikavälillä noin 60 % ny-
kytilanteesta. Kaavarungon alueella on 

ennusteiden mukaan vuonna 2050 noin 
83  000 työpaikkaa. Rakentamiseen tarvit-
tava kerrosala on arvioiden mukaan yli 3 
miljoonaa kerrosneliömetriä asumiseen ja 
yli 1,6 miljoonaa kerrosneliömetriä työpaik-
karakentamiseen. Vantaan väestönkasvun 
ns. perusskenaarioon nähden yli 60% Van-
taan väestönkasvusta sijoittuisi kaavarun-
gon alueelle. 

Runkobussivaihtoehdossa ennustetaan tar-
kastelualueelle yhteensä noin 89  000 asu-
kasta ja 68  000 työpaikkaa vuonna 2050. 
Tämä tarkoittaa 35 000 asukasta ja 15 000 
työpaikkaa vähemmän ja uuden rakenta-
misen määrä on noin puolet ratikkavaihto-
ehtoon verrattuna. Erot vaihtoehtojen välil-
lä syntyvät erityisesti pitkällä aikavälillä ja 
vuonna 2030 erot ovat vielä maltilliset.

Ratikka vaikuttaa asuinrakentamisen ky-
syntään koko ratikkakäytävällä, mutta eri-
tyisesti heikommin saavutettavilla alueilla 
kaupunkikeskustojen välillä kuten Kyytitien 
varrella, Vaaralassa ja Kaskelassa. Näillä 
alueilla saavutettavuuden muutos on mer-
kittävintä, mikä johtaa suurempaan kysyn-
tään myös maankäytön tehokkuudessa. 
Myös Pakkalassa ja Veromiehen alueella 
asuinrakentamisen määrä olisi huomat-
tavasti suurempaa ratikkavaihtoehdossa. 
Työpaikkojen osalta ratikka vaikuttaa kes-
keisesti Aviapoliksen ja Pakkalan työpaikka-
määrän kehittymiseen sekä myös Tikkurilan 
itäpuoleisiin alueisiin kuvan 6.3 mukaisesti.

Kuva 6.3  Asukkaiden ja työpaikkojen määrät ratikka- ja bussivaihtoehdoissa.

1.
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6.2  LIIKKUMINEN JA LIIKENNE

Ratikan tärkein liikenteellinen vaikutus on 
muutos joukkoliikenteen palvelutasossa 
ja saavutettavuudessa. Tämä vaikuttaa 
edelleen tehtyjen matkojen kulkutapaja-
kaumaan, liikenneturvallisuuteen ja liiken-
teestä aiheutuviin päästöihin. Joukkoliiken-
teen lisäksi ratikan rakentaminen muuttaa 
myös muiden kulkutapojen (kävely, pyörä-
liikenne, ajoneuvoliikenne) olosuhteita, jo-
ten näitä muutoksia on arvioitu erikseen.

Liikenteellisten vaikutusten arvioinnin ensisi-
jaisena työvälineenä on käytetty Helsingin 
seudun liikenne-ennustemallia (Helmet 4.1), 
jonka avulla on laadittu Vantaan ratikan 
matkustajamääräennusteet vuosille 2030, 
2040 ja 2050 (WSP 2022). Liikenne-ennus-
temalli perustuu Helsingin seudulla tehty-
jen liikkumistutkimuksien tuloksiin ja siinä 
mallinnetaan asukkaiden tekemien kierto-
matkojen määrä, kulkutavan valinta, suun-
tautuminen ja reitinvalinta (HSL 2020). Mal-
lilla tehdyt matkustajamääräennusteet 
huomioivat maankäytön nykyisen ja tule-
van sijoittumisen sekä liikennejärjestelmän 

tarjoaman palvelutason eri kulkutavoilla. 
Sen avulla voidaan laskea eri kulkutapojen 
saavutettavuuteen liittyviä mittareita, jotka 
huomioivat koko matkaketjun ovelta ovelle.

Liikennemallin tarkastelualue kattaa koko 
Helsingin seudun, mutta tässä työssä sitä 
on tarkennettu Vantaan ja erityisesti ratik-
kakäytävän osalta. Ennusteissa on huomi-
oitu Covid-19 pandemian ennakoituja pitkä-
aikaisvaikutuksia HSL:n tekemän selvityksen 
mukaisesti (HSL 2021). HSL:n selvityksen mu-
kaan henkilöiden päivittäinen matkamää-
rä pysyy samana, mutta painottuu työ- ja 
opiskelumatkoista enemmän vapaa-ajan 
matkoihin sekä ostos- ja asiointimatkoihin.

Alkuperäisen matkustajamääräennusteen 
(WSP 2022) laatimisen jälkeen liikennemal-
liin ja raitiotien matkustajamääräennustee-
seen on tarkennettu runkobussivaihtoeh-
don liikennöintiä ja raitiotien nopeustasoa 
vastamaan tätä hankesuunnitelmaa. Tässä 
raportissa esitetyt tulokset ovat siksi päivit-
tyneet ja poikkeavat hieman vuoden 2022 
matkustajamääräennusteiden raportista.

Ratikan 
matkustajamääräennuste
Ratikan matkustajamääräennusteet ovat 
pitkällä aikavälillä merkittävästi suuremmat 
kuin samalla yhteysvälillä liikennöivällä run-
kobussilla (taulukko 6.2). Liikennöinnin aloi-
tusaikana (2030) matkustajamääräennuste 
on noin 31 000 matkustajaa vuorokaudes-
sa. Pitkällä aikavälillä ratikan matkustaja-
määrät ovat (2050) noin 47 000 matkusta-
jaa vuorokaudessa. 

Runkobussin matkustajamäärät ovat noin 
15000 matkustajaa vuonna 2030 ja 19000 
matkustajaa vuonna 2050. Runkobussin 
huomattavasti pienemmät matkustaja-
määrät johtuvat pienemmästä asukas- ja 
työpaikkamäärästä reitin varrella sekä 
hitaammasta ajoreitistä ja heikommasta 
luotettavuudesta. 

Ratikan kuormitus on korkeimmillaan noin 
1200 matkustajaa iltapäivän vilkkaimman 
tunnin aikana, mikä tarkoittaisi noin 150 

matkustajaa vuoroa kohden. Kuormitus on 
suurimmillaan Kyytitiellä, Tikkurilantiellä ja 
Länsimäentiellä. Matkustajakuormitus on 
tasaisesti jakautunut molempiin liikennöin-
tisuuntiin, mikä kasvattaa mahdollisuutta 
tehokkaaseen liikennöintiin, kun vaunuja ei 
tarvitse ajaa tyhjänä ruuhkasuunnan vas-
taiseen suuntaan. 

Runkobussilla maksimikuormitus on 400 
matkustajaa iltapäivän vilkkaimman tunnin 
aikana, mikä tarkoittaa noin 50 matkusta-
jaa vuoroa kohden. Ennustetulla matkusta-
jamäärällä runkobussin kapasiteetti ei siis 
ole vaarassa ylittyä edes pitkällä aikavä-
lillä vuoteen 2050. Toisaalta runkobussin 
kapasiteetti ei riittäisi ratikkavaihtoehdon 
matkustajamäärään. Jos kaupunki kehit-
tyisi bussilinjan varrelle yhtä paljon kuin 
ratikkavaihtoehdossa, runkobussi ruuh-
kautuisi ja palvelutaso heikentyisi linjan 
ylikuormittuessa.

Nousut vuorokaudessa Matkan keskipituus (km) Nousuista vaihdollisia (%) Keskikuormitus* illan 
huipputunnissa

Maksimikuormitus illan 
huipputunnissa

2030 Ratikka 31 000 4,7 km 40 % 440 770

2040 Ratikka 40 500 4,6 km 39 % 560 1 050

2050 Ratikka 46 800 4,5 km 37 % 640 1 160

2030 Runkobussi 14 600 4,9 km 38 % 180 300

2040 Runkobussi 17 200 4,8 km 38 % 210 370

2050 Runkobussi 18 700 4,8 km 37 % 230 400
*Keskikuormitus laskettu matkustajakilometrien ja linjakilometrien perusteella (matkustaja-km / linja-km)

Taulukko 6.2   Raitiotien ja runkobussin matkustajamääräennusteet ja muita linjakohtaisia tunnuslukuja.
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Liikkumisen turvallisuus ja 
esteettömyys
Raitiotiellä on positiivisia vaikutuksia liik-
kumisen turvallisuuteen. Ratikan myötä 
pyöräliikenteen ja kävelyn olosuhteita ke-
hitetään ja kulkumuotojen erottelu para-
nee, mikä helpottaa liikkumisen hahmo-
tettavuutta ja lisää kävelyn ja pyöräilyn 
turvallisuutta. Ratikan myötä myös suo-
jatieylitysten turvallisuus paranee, kun 
ajoneuvoliikenteen nopeuksia hillitsevien 
keskisaarekkeiden ja kavennusten määrä 
suojateillä lisääntyy. Myös liikennevalo-oh-
jattujen risteysten määrä lisääntyy ratikan 
myötä. Liikennevalo-ohjaus on suunnitel-
tu lähes kaikkiin sellaisiin risteyksiin, joissa 
raitiotie risteää autotien kanssa, mikä vä-
hentää liikenneonnettomuuksien riskiä. Lii-
kennevalo-ohjatut suojatiet tulevat myös 
jokaisen ratikkapysäkin yhteyteen.

Ennusteiden mukaan ratikan rakentaminen 
vähentää ajoneuvoliikenteen määrää, jon-
ka myötä myös liikenneonnettomuuksien 
määrää vähenee. Runkolinjabussivaihtoeh-
toon verrattuna onnettomuuksien määrä 
vähenee ennusteiden mukaan noin 1 onnet-
tomuudella vuodessa vuonna 2030 ja 3,5 
onnettomuudella vuodessa vuonna 2050. 
Määrät perustuvat Helmet-liikenne-ennuste-
mallilla arvioituun ajoneuvoliikennemäärän 
pienenemiseen. Ajoneuvoliikenteen määrän 
väheneminen vähentää myös terveydelle 
haitallisia ajoneuvoliikenteen päästöjä.

Ratikka parantaa liikkumisen esteettömyyt-
tä, kun pysäkit ja niiden läheisyydessä ole-
vat suojatiet rakennetaan esteettömyyden 

erikoistason mukaisesti. Liikuntarajoittei-
sille ja esimerkiksi lastenrattaiden kanssa 
kulkeville ratikkaan siirtyminen ja ratikas-
ta poistuminen on helpompaa kuin bussiin 
nouseminen tai sieltä poistuminen. Ratikka 
pysähtyy aivan reunakiven viereen, jolloin 
siihen on aidosti esteetön kulku. Bussi jää 
helposti kauemmas pysäkistä, jolloin bus-
siin nouseminen ja poistuminen on hanka-
lampaa. Tällöin ei esteettömyyden erikois-
tason bussipysäkistä ole myöskään yhtä 
paljon hyötyä. 

Ratikan ympäristö paranee muiltakin osin, 
kun ympäristöä rakennetaan laajemminkin 
nykyisten esteettömyyskriteerien mukai-
sesti. Näköesteiset huomioidaan pysäkeil-
lä kulkua ohjaavilla noppakiviraidoilla ja 
pysäkkialueen reunasta varoittavilla beto-
nikiviraidoilla. Ratikka siis edistää useiden 
ihmisryhmien itsenäistä liikkumista julkisilla 
kulkuvälineillä ja parantaa kaupunkilaisten 
yhdenvertaisia liikkumismahdollisuuksia. 
Ratikan pysäkkikuulutukset sekä jokaisel-
le pysäkille suunnitellut aikataulunäytöt ja 
solmu- ja keskushubien pysäkkien yhte-
yteen suunnitellut vaihtoaikataulunäytöt 
helpottavat ratikalla matkustusta lisäävät 
esteettömyyttä. Lisäksi ratikkapysäkit ovat 
helposti havaittavia ja ratikan reitti selkeä 
ja helposti hahmotettava. 

Ratikan kalusto on kauttaaltaan matala-
lattiaista. Kaluston suunnittelussa huomioi-
daan se, että vaunussa on helppoa ja miel-
lyttävää matkustaa. Ratikan kulku on myös 
bussia tasaisempaa, jolloin matkustaminen 
seisten on helpompaa ja esimerkiksi liiken-
nevälineessä kaatumisen riski on pienempi.

Kuva 6.20  Kuva Tampereen ratikasta. (Kuva: Tiina Hulkko).
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Saavutettavuus ja sosiaali-
nen kestävyys
Ratikan yhteiskuntataloudellisessa kannat-
tavuuslaskelmassa ei huomioida liikkumi-
sen hyvinvointivaikutuksia tai vaikutusten 
kohdentumista eri väestöryhmiin. Nämä 
vaikutukset voivat olla kuitenkin kaupunki-
kehityshankkeessa merkittäviä pitkällä ai-
kavälillä ratikan muuttaessa yhdyskuntara-
kennetta ja ihmisten liikkumistottumuksia. 

Oikeudenmukaisuuden näkökulmasta on 
olennaista arvioida, miten vaikutukset 
kohdistuvat haavoittuviin ja hiljaisiin väes-
töryhmiin. Haavoittuviksi ryhmiksi on Hel-
singin seudulla tunnistettu mm. vanhukset, 
lapset, pienituloiset, liikuntarajoitteiset ja 
autottomat kotitaloudet (Pakkanen 2020). 
Haavoittuvien ryhmien näkökulmasta olen-
naiseksi tekijäksi nousee saavutettavuus 
kestävillä kulkumuodoilla, joka on avoin 
kaikille ikäryhmästä riippumatta. Nämä 
ryhmät ovat myös alttiimpia liikenteen ul-
koisvaikutuksille, kuten päästöille, melulle ja 
onnettomuuksille.  

Vantaan ratikan myötä kestävien kulku-
muotojen saavutettavuus paranee sekä 
maankäytön muutosten että liikenneyhte-
yksien laadun paranemisen myötä. Kau-
punkirakenne tiivistyy, jolloin muun muassa 
lähipalvelut ovat usein saavutettavissa hel-
pommin kävellen. Vantaan ratikkakäytäväl-
lä esimerkiksi Hakunila, Veromies, Jokiniemi 
ja Länsimäki ovat alueita, joissa mainittujen 
haavoittuvien ryhmien osuus on suuri ja 
saavutettavuusparannukset ovat merkit-
täviä. Toisaalta joillain alueilla kävelymat-
kat pysäkeille pitenevät, mikä heikentää 

saavutettavuutta paikallisesti. Bussipysäk-
kejä on kuitenkin pyritty suunnittelemaan 
ratikan varrelle siten, että joukkoliikenne on 
myös lyhyempien kävelymatkojen kautta 
saavutettavissa. 

Luotettavamman joukkoliikennetarjonnan li-
säksi myös kävelyn ja pyöräilyn laadullisia 
olosuhteita parannetaan katuhankkeiden 
yhteydessä. Kulkumuotojen erottelu ja pa-
rannukset esteettömyydessä parantavat 
turvallisuutta ja helpottavat paikallista liik-
kumista. Aktiivisten kulkumuotojen käytön 
lisääntyminen tuottaa terveyshyötyjä li-
sääntyvän arkiliikunnan myötä. Kävelyn ja 
pyöräilyn on laskettu säästävän elinvuosia 
ja tuottavan hyvinvointia erityisesti nuorim-
malle ikäryhmälle selvityksessä Liikenteen 
terveysvaikutukset Suomessa ja suurimmis-
sa kaupungeissa (SYKE 2021).

Ratikkahankkeella vähennetään pakokaa-
su- ja pienhiukkaspäästöjä sekä autoliiken-
teen vähenemisen myötä myös onnetto-
muuksia. Pienhiukkaspäästöjä syntyy myös 
liikenteen sähköistyessä renkaista ja katu-
pölystä. Hyödyt päästövähenemässä koh-
distuvat erityisesti hengitystievaikeuksista 
kärsiville. Onnettomuuksien vähenemähyö-
dyt ovat merkittävimmät yli 64-vuotiaiden 
ikäryhmässä, jossa liikennekuolemia tapah-
tuu eniten (Liikenneturva 2022).

Vantaan ratikka edistää liikkumismahdol-
lisuuksien tasavertaisuutta ja tasoittaa 
väestöryhmien välisiä saavutettavuuseroja. 
Autoriippuvuus Vantaalla vähenee, ja liikku-
misen helppous ja saavutettavuus paranee 
ratikan päätavoitteiden mukaisesti. Ratikan 
myötä aktiivinen liikkuminen lisääntyy ja 

sosiaalisesti tärkeät teemat (terveys, eli-
nolot ja viihtyvyys) muuttuvat liikkumisen 
kannalta kestävämmiksi. Ratikkainvestointi 
voi lisätä painetta nostaa joukkoliikenteen 
lippuhintoja, jolla olisi sosiaalisesta näkö-
kulmasta negatiivisia vaikutuksia. Lippuhin-
tojen muodostumiseen vaikuttaa kuitenkin 
myös hyvin moni muu asia. Vaikutuksia so-
siaalisen eriytymisen näkökulmasta on kä-
sitelty tarkemmin luvussa 6.1.
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6.3  YMP˜RISTÖ

Luonto, ekologiset verkostot

Menetelmä

Vantaan ratikan kaavarungon alueelta teh-
tiin vuosina 2020 ja 2021 luontoselvitykset 
(Vantaan ratikan kaavarunkoalueen luonto-
selvitykset 2020�2021, koosteraportti, Fau-
natica 2021), jotka sisältävät myös suosi-
tuksia ja ohjeita muun muassa siitä, miten 
alueen luontoarvoja ja ekologisia ja muita 
viheryhteyksiä turvataan osana suunnitte-
lua. Selvitykset jakautuivat kahteen vaihee-
seen. Vaiheessa 1 vuonna 2020 kartoitettiin 
arvokkaat luontotyyppikohteet ja tunnet-
tujen geologisten kohteiden nykytila 50 
metrin säteellä raitiotien linjauksesta. Vai-
heessa 2 vuonna 2021 selvitysalue sisälsi 
koko ratikan kaavarunkoalueen 800 metrin 
säteellä koko ratikkalinjan pituudelta (pl. 
Helsingin puolella olevat alueet). Selvitykset 
käsittivät luontotyyppi-, lahokaviosammal-, 
lepakko-, liito-orava-, linnusto- ja viitasam-
makkoselvityksiä. Lisäksi arvioitiin tärkeim-
pien ekologisten yhteyksien säilymistä sekä 
tarkastettiin tiedossa olevien geologisten 
kohteiden nykytila.

Keskeisiä vaikutuksia

Vaiheessa 1 (50 metrin säde) tehtiin 20 
luontotyyppirajausta, joiden voidaan kat-
soa osuvan alueelle johon ratikan raken-
taminen voisi vaikuttaa. Yksikään kohde ei 
kuitenkaan täyttänyt luonnonsuojelulain 

suojeltavan luontotyypin tai metsälain eri-
tyisen tärkeän elinympäristön kriteerei-
tä. Kohteista kaksi määritettiin arvokkaiksi, 
paikallisesti huomattavan merkittäviksi koh-
teiksi (arvoluokka II) ja 18 kohtalaisen arvok-
kaiksi, paikallisesti merkittäviksi kohteiksi 
(III). Useimmat kohteista ovat luonnontilal-
taan selvästi heikentyneitä kaupunkimetsi-
köitä, joiden puustoa on jossakin vaiheessa 
käsitelty ja joissa havaittiin maaston kulu-
mista, vieraskasvilajeja ja/tai roskaisuutta. 
Metsiköissä on kuitenkin monimuotoisuu-
den kannalta arvokkaita piirteitä, esimerkik-
si lahopuuta ja iäkästä puustoa, ja ne täyt-
tävät METSO-ohjelman valintaperusteita.

Vaiheessa 2 (800 metrin säde) tehtiin yh-
teensä 155 luontotyyppirajausta. Näistä-
kään mikään luontotyyppikohde ei täytä 
luonnonsuojelulain suojeltavan luontotyy-
pin kriteereitä. Lisäksi on hyvä huomioida, 
että myös runkobussivaihtoehdossa toteu-
tuu paljon rakentamista kaavarunkoalueel-
le kaupunkirakenteen tiivistymisen myötä.  

Jatkosuunnittelu

Luontotyyppikohteet suositellaan sääs-
tämään, kun se on kohtuullisin keinoin 
mahdollista. Erityisesti suositellaan sääs-
tämään paikallisesti huomattavan merkit-
tävät tai alueellisesti merkittävät luokan II 
luontotyyppikohteet, joita on ratikan raken-
tamisen vaikutusalueella (50 metrin säde) 
kaksi kappaletta. 

 

 

�Y�V�1Vantaan ratikan kaavarunkoalueen luontoselvitykset 2020–2021 

 
Kuva 6. Arvokkaat luontokohteet ja tarkastetut geologiset kohteet Aviapoliksen alueella. 
Luontotyyppikohteet on esitelty tarkemmin liitteessä 2. 

Kuva 6.22  Arvokkaat luontokohteet ja tarkastetut geologiset kohteet Avia-
poliksen alueella. (Lähde: Vantaan ratikan kaavarunkoalueen luontoselvi-

tykset 2020–2021 Koosteraportti. Faunatica 2021).
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6.4  RAKENTAMISEN AIKAISET VAIKUTUKSET

Vantaan ratikan rakentamisen on arvioi-
tu kestävän noin viisi vuotta. Tänä aikana 
työmaita on eri kohdissa raitiotielinjaa, ja 
rakentaminen jokaisessa kohdassa kestää 
muutaman vuoden. Ainoastaan tunneli-
osuuden rakentaminen pääradan alle voi 
kestää lähes koko viiden vuoden ajan. Ra-
kentamisaika sisältää myös käyttöönoton, 
jonka aikana häiriötä aiheuttavia tekijöitä 
ympäristölle on huomattavasti vähemmän.

Asuminen

Ratikan rakentaminen aiheuttaa asukkaille 
huomattavaa haittaa muun muassa melun, 
pölyn ja tärinän muodossa. Erityisen herk-
kä alue asukkaiden kannalta on Tikkurilan 
tunnelin länsiosuus, jossa asunnot ovat erit-
täin lähellä työmaata. 

Kuva 6.28  Kalasatamasta Pasilaan -hankkeen työmaa. (Kuva: Ilari Jounila).

Yrityselämä ja elinkeinoelämä

Aiempien kokemusten ja elinkeinoelämän 
vuorovaikutuksen perusteella raitiotien ra-
kentamisen koetaan aiheuttavan raken-
nusaikanaan merkittävää haittaa vaiku-
tusalueellaan. Tampereella toteutetussa 
kyselytutkimuksessa 80 % raitiotien raken-
tamiskäytävän yrityksistä on ollut sitä miel-
tä, että raitiotien rakentaminen aiheuttaa 
merkittävää haittaa yrityksen liiketoimin-
nalle (Raitiotien rakentamisaikaiset yritys-
vaikutukset �tutkimus, Tampereen yliopis-
to 2019). Vantaalla erityisesti Tikkurilan ja 
Jumbon alueet ovat herkkiä alueita työmai-
den kannalta, koska niissä on paljon asi-
akkaita, vilkasta yritystoimintaa ja muuta 
liikennettä.

Liikenne ja liikkuminen

Rakennustyömaiden ympäristöt ovat liiken-
teen ja liikkumisen kannalta turvallisuusris-
kejä. Tämä korostuu kävelyn ja pyöräliiken-
teen kohdalla. Lisäksi rakentamisen aikana 
on käytössä poikkeusreittejä kaikkien liikku-
mismuotojen osalta, mikä vaikeuttaa liikku-
mista. Poikkeusreitit voivat myös kasvattaa 
joukkoliikenteen operoinnin kustannuksia ja 
haitata matkustajia, jos bussilinjoja joudu-
taan siirtämään poikkeusreiteille (Työmai-
den yhteiskuntataloudelliset vaikutukset 
joukkoliikenteeseen, Hellsted 2019).

Jatkosuunnittelu

Tärkeimmät toimenpiteet haittojen mini-
moimisessa ovat rakentamisen keston ly-
hentäminen sekä asukkaiden ja yritysten 
tarpeiden huomioiminen rakentamisen 

vaiheistuksessa. Lisäksi seuraavat asiat on 
syytä huomioida: 

�	 Väliaikaiset liikennejärjestelyt on tehtävä 
ymmärrettäviksi, loogisiksi ja turvallisiksi 
(otettava huomioon esimerkiksi näke-
mäesteiden muodostuminen). Katujen 
ylityksiä on oltava riittävästi ja niiden on 
oltava turvallisia ja esteettömiä. 

�	 Jalankulun ja pyöräliikenteen väliaikais-
ten järjestelyjen on oltava hyvällä tasol-
la myös talvella etenkin esteettömyyden 
erikoistason reiteillä ja pyöräliikenteen 
pääreiteillä. Rakentamisen aikana on 
pyrittävä järjestämään esteettömyys-
vaatimusten mukainen asfaltoitu reitti 
rakennustyömaan ohitse.

�	 Joukkoliikenneyhteydet ja pysäkit on 
pidettävä mahdollisimman hyvin nykyi-
sillä reiteillä. Lisäksi väliaikaisten lin-
ja-autopysäkkien saavutettavuuden ja 
turvallisuuden on oltava hyvällä tasolla 
myös talviaikana.

�	 Hyvä tiedotus koko rakentamisen ajan 
on tärkeää. Erityisesti rakentamisaikais-
ten poikkeusreittien opastamiseen ja 
niistä tiedottamiseen on panostettava. 

�	 Henkilöautoliikenteen liikennejärjestelyt 
liittymissä on toteutettava mahdollisim-
man toimiviksi. Liikennejärjestelyjä teh-
täessä on syytä kartoittaa myös kier-
toreittien mahdollisuudet. Maanteiden 
yhteydessä olevien siltojen rakentami-
nen on tehtävä mahdollisimman vähän 
maanteiden liikennettä häiriten. Liitty-
mien ohjaustavat on pidettävä mahdol-
lisimman hyvin nykyisellään (esimer-
kiksi ei muuteta valo-ohjattuja liittymiä 
valo-ohjaamattomiksi).
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Raitiotie nähdään usein myös kaupun-
ki-imagollisena tekijänä. Raitiotien tuoma 
ilme koetaan yleensä edistyksellisen, tu-
levaisuusorientoituneen ja kansainvälisen 
kaupungin symboliksi ja sillä on tärkeä vai-
kutus myös kaupungin brändiin. Ratikka 
edistää urbaania, autovapaata ja ekologis-
ta elämäntyyliä, jota etenkin nuori osaaja-
sukupolvi arvostaa. 

Ratikan yleissuunnitelmassa asetettiin 
kaupunginhallituksen määrittämille tee-
moille tavoitteiksi, että vuonna 2050 noin 
800 metrin säteellä asemista asuu yli 100 
000 asukasta ja on yli 85 000 työpaikkaa. 
Nämä tavoitteet toteutuvat hyvin Vantaan 
ratikan kaavarungossa. 

Liikkumisen helppous ja 
saavutettavuus paranevat
Tavoite toteutuu selvästi paremmin kuin 
runkobussivaihtoehdossa. 

Saavutettavuus paranee ratikkavaihtoeh-
dossa runkobussivaihtoehtoon verrattuna 
kahdella tavalla. Ensimmäiseksi maankäy-
tön tiivistyminen tarjoaa asukkaille ja työn-
tekijöille palveluja lähietäisyydellä. Toiseksi 
ratikka parantaa joukkoliikenteen tarjoamia 
yhteyksiä ja palvelutasoa, jolloin matkus-
taminen eri sijaintien välillä helpottuu. Yh-
teyksien parantumiseen vaikuttavat muun 
muassa matka-aika, matka-ajan luotetta-
vuus ja matkustusmukavuus.

Ratikan matkustajamääräennusteet ovat 
pitkällä aikavälillä merkittävästi suurem-
mat kuin samalla yhteysvälillä liikennöiväl-
lä runkobussilla. Pitkällä aikavälillä ratikan 

matkustajamäärät ovat noin 47 000 mat-
kustajaa vuorokaudessa ja runkobussin 
noin 19 000 matkustajaa. Runkobussin 60% 
pienemmät matkustajamäärät johtuvat 
pienemmästä asukas- ja työpaikkamää-
rästä reitin varrella sekä hitaammasta ajo-
reitistä ja heikommasta luotettavuudesta. 
Runkobussin kapasiteetti ei ole arvioiduilla 
asukas- ja työpaikkamäärillä vaarassa ylit-
tyä edes pitkällä aikavälillä, mutta toisaal-
ta runkobussin kapasiteetti ei riitä palvele-
maan ratikan matkustajamäärää. 

Ratikkavaihtoehdossa joukkoliikenteen kul-
kutapaosuus kasvaa enemmän kuin runko-
bussivaihtoehdossa palvelutason paran-
tuessa. Myös kävelyn ja pyöräilyn osuus 
tehdyistä matkoista kasvaa maankäytön 
tiivistyessä, koska useammalle matkalle on 
tarjolla kohteita lähellä kotia. Ennustemalli 
ei huomioi raitiotien rakentamisen yhtey-
dessä tehtäviä laadullisia parannuksia kä-
velyn ja pyöräliikenteen katujärjestelyissä, 
joten muutokset kulkutapaosuuksissa saat-
tavat olla raportissa esitettyjä suuremmat.

Ratikalla on runkobussiin verrattuna posi-
tiivisia vaikutuksia liikkumisen helppouteen 
ja turvallisuuteen. Ratikan myötä kävelyn 
ja pyöräilyn olosuhteita kehitetään ja kul-
kumuotojen erottelu paranee, mikä helpot-
taa liikkumisen hahmotettavuutta ja lisää 
näiden kulkutapojen turvallisuutta. Ratikan 
toteutumisen yhteydessä myös suojatieyli-
tysten turvallisuus paranee, kun ajoneuvo-
liikenteen nopeuksia hillitsevien keskisaa-
rekkeiden ja kavennusten määrä suojateillä 
lisääntyy. Liikennevalo-ohjaus on suunnitel-
tu lähes kaikkiin sellaisiin risteyksiin, joissa 

raitiotie risteää autotien kanssa, mikä vä-
hentää liikenneonnettomuuksien riskiä. 

Raitiotie rakennetaan esteettömyyden 
erikoistason mukaisesti, mikä tekee siitä 
huomattavasti bussia esteettömämmän 
liikennevälineen. Pysäkit toteutetaan es-
teettömiksi, jolloin ratikkaan siirtyminen 
ja ratikasta poistuminen on helppoa myös 
liikuntarajoitteisille ja esimerkiksi lastenrat-
taiden kanssa kulkeville. Ratikan kulku on 
bussia tasaisempaa, jolloin matkustaminen 
myös seisten on helpompaa ja liikenneväli-
neessä kaatumisen riski on pienempi. Näkö-
esteiset huomioidaan pysäkeillä kulkua oh-
jaavilla noppakiviraidoilla ja pysäkkialueen 
reunasta varoittavilla betonikiviraidoilla. 
Ratikka edistääkin useiden ihmisryhmien it-
senäistä liikkumista julkisilla kulkuvälineillä. 

Ratikan liikennejärjestelyjen muutoksilla on 
pieniä heikentäviä vaikutuksia autolla aja-
miseen Vantaalla runkobussivaihtoehtoon 
verrattuna. Ratikan katusuunnitelmissa 
henkilöautojen läpiajo on suunniteltu kiel-
lettäväksi Kielotiellä Unikkotien ja Tikkurai-
tin välillä, sekä Aviabulevardilla Tikkurilan-
tien ja Turbiinitien välillä. Lisäksi muutamilta 
poikkikaduilta estetään ajo ratikkakadulle. 
Muutoin henkilöautoyhteydet säilyvät sa-
moina kuin nykyisin. Automatkojen määrän 
kasvu suuremman asukasmäärän myötä 
aiheuttaa hieman lisäruuhkautumista suh-
teessa runkobussivaihtoehtoon. Ratikan 
reitti on kuitenkin suunniteltu pääsääntöi-
sesti omille kaistoilleen, jolloin autot ja ra-
tikat kulkevat toisistaan erillään, eivätkä 
autolla ajavat joudu odottamaan pysäkille 
pysähtyneen raitiovaunun takana. 

Ratikan yleissuunnitelmassa asetettiin kau-
punginhallituksen määrittämille teemoille 
tavoitteita, jotka toteutuvat vaihtelevasti.  
Tavoitteeksi ratikan keskinopeudelle asetet-
tiin yli 25 km/h. Tämä ei toteudu keskino-
peuden ollessa noin 22 km/h. Tätä voidaan 
kuitenkin pitää vielä hyvänä nopeutena rai-
tiotielle tiiviissä kaupunkirakenteessa, jossa 
maankäyttö sijoittuu koko ratikan käytäväl-
le. Lisäksi ratikalle asetettiin tavoitteeksi 0 
ratikkaonnettomuutta. Liikenneturvallisuu-
teen on suunnittelussa panostettu merkit-
tävästi. Lisäksi ennusteiden mukaan ratikan 
rakentaminen tulee vähentämään ajoneu-
voliikenteen määrää, jonka myötä myös 
liikenneonnettomuuksien määrä vähenee.  
 
Tavoitteeksi asetettiin, että vaihtaminen on 
helppoa erityisesti lentoasemalla, Tikku-
rilassa, Aviapoliksen asemalla, Hakunilan 
keskustassa ja Jumbossa sekä tärkeim-
missä valtateiden solmukohdissa (vt 7, vt 
4, kt 45). Tähän on suunnitteluratkaisuis-
sa panostettu, ja tavoite toteutuu hyvin. 
 
Tavoitteiksi asetettiin, että ratikkaan teh-
dään yli 100 000 nousua arkivuorokaudes-
sa ja ratikan kuormitus on aamuhuippu-
tuntina yli 3 000 matkustajaa suuntaansa 
vähintään kolmen kilometrin linjaosuudella. 
Näistä jäädään selkeästi jälkeen, koska en-
nusteiden mukaan toteutuma on alle puolet 
asetetuista tavoitteista. Syynä on suurelta 
osin uusi liikenteen ennustemalli. Sen sijaan 
sen osalta tavoite toteutuu, että vuonna 
2050 seudulla on siirtynyt henkilöautoista 
yli 5 000 henkilöä enemmän joukkoliiken-
teen, pyöräliikenteen tai jalankulun pariin 
verrattuna bussivaihtoehtoon. 
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Kaupunki on hiilineutraali 
ja ympäristöystävällinen 
Ratikkavaihtoehdolla on sekä tavoitetta 
edistäviä vaikutuksia että tavoitettava hei-
kentäviä vaikutuksia runkobussivaihtoeh-
toon verrattuna.  

Tavoitetta edistävät muun muassa kulku-
muotojakauman painottuminen kestäviin 
vaihtoehtoihin sekä alue- ja yhdyskuntara-
kenteen monipuolistuminen, mikä vähentää 
pidempimatkaista liikkumistarvetta. Maan-
käyttöerot huomioivassa skenaariossa pa-
koputkipäästöt pienenevät vuositasolla Hel-
singin seudulla 820 tCO2 vuonna 2030 ja 
vuonna 2050 1220 tCO2. Kaikkiaan pääs-
töhyödyt jäävät kuitenkin ennustevuosina 
suhteellisen pieneksi. 

Tavoitetta heikentää erityisesti rakentami-
sen määrä ja sen mahdollinen hiili-inten-
siivisyys. Uusiomateriaalien, kuten betoni-
murskeen ja kierrätettyjen maa-ainesten ja 
kasvualustojen käytöllä voidaan kuitenkin 
rakentamisen päästöjä vähentää kaikis-
sa kohteissa. Lisäksi vuoden 2030 loppuun 
mennessä työmailla käytettävistä työko-
neista ja työmaiden kuljetuksista vähintään 
50 prosenttia toimii sähköllä, biokaasulla 
tai vedyllä. Toisaalta myös runkobussivaih-
toehdossa katujen peruskorjaus aiheuttaa 
huomattavan määrän päästöjä. Bussivaih-
toehdon maankäytön sijoittumista ei ole 
suunniteltu niin tarkasti, että voitaisiin arvi-
oida mitä päästöjä maankäytön hajautumi-
nen, uusien alueiden avaaminen ja niiden 
liikenneratkaisut aiheuttaisivat.

Raidealueet on suunniteltu ensisijaisesti 
nurmipintaisina ja ratikan varteen on suun-
niteltu puurivit aina, kun se on ollut mahdol-
lista. Katuvihreällä saadaan katuympäris-
töstä miellyttävämpää etenkin kesähelteillä 
ja samalla lisättyä mahdollisuuksia huleve-
sien hallintaan. 

Ratikan yleissuunnitelmassa asetettiin 
kaupunginhallituksen määrittämille tee-
moille tavoitteiksi, että vuonna 2050 liiken-
teen kasvihuonepäästöjen vähenemä on 
yli 6 000 CO2 -tonnia. Tavoitteesta jää-
dään huomattavasti johtuen muun muas-
sa auto- ja bussiliikenteen voimakkaasta 
sähköistymisestä.   

Alueellinen hyvinvointi ja 
työllisyys lisääntyvät
Tavoite toteutuu selvästi paremmin kuin 
runkobussivaihtoehdossa. 

Ratikkavaihtoehto luo runkobussivaihto-
ehtoa paremmat edellytykset alueiden 
välisten erojen vähentymiselle ja alueel-
lisen tasa-arvon lisääntymiselle. Vaikka 
yksittäisten alueiden eriytyminen ei koko-
naan käänny Vantaan ratikkahankkeen 
seurauksena, voidaan kehitystä hidastaa. 
Ratikkaa voidaankin pitää yhtenä tärkeä-
nä osana pitkäaikaista alueiden kehittä-
mistä, joilla on merkityksellinen vaikutus 
alueellisten erojen kasvun hidastamiseen ja 
tasapainottamiseen.

Ratikan myötä kaupunki kehittyy toi-
minnoiltaan nykyistä sekoittuneemmak-
si ratikan reitin varrella. Kaupunkiraken-
teen eheytyessä autokaupunkiympäristö 

muuttuu monin paikoin lyhyiden etäisyyk-
sien jalankulkukaupungiksi. Lähes koko ra-
tikan kaavarungon alue kehittyy entistä 
monipuolisempina palvelujen, asumisen, 
työpaikkojen ja vapaa-ajan alueina. Tilaa 
vaativia toimintoja siirtyy pysäkkiympäris-
töistä väljemmin rakennetuille reuna-alueil-
le. Urbaania elinympäristöä ja keskus-
ta-asumisen mahdollisuuksia syntyy lisää 
kaupunkimaista asumistapaa arvostaville. 
Ajoneuvoliikenteen määrän väheneminen 
vähentää terveydelle haitallisia ajoneuvo-
liikenteen päästöjä samalla kun lisääntyvä 
kestävien liikkumismuotojen käyttö puo-
lestaan lisää terveysvaikutuksia. Hyödyt 
päästövähenemässä kohdistuvat erityisesti 
hengitystievaikeuksista kärsiville

Ratikka muuttaa katuympäristöä huo-
mattavasti enemmän kuin runkobussi-
vaihtoehto.  Liikkumisen viihtyisyys para-
nee lisääntyvällä katuvihreän määrällä. 
Lisäksi raidealueelle ja sitä ympäröiväl-
le katualueelle on suunniteltu vehreitä ja 
monimuotoisia istutuksia ja kaikkiin pysäk-
kikatoksiin on suunniteltu kaltevat kasvi-
katot, jotka näkyvät myös katutilaan. Viih-
tyisyyden lisääminen huomioidaan myös 
pysäkkien ja pylväiden muotoilulla sekä 
valaistuksella ja kalustevalinnoilla. Pysä-
keille ja reitin varrelle on suunniteltu myös 
viihtyisyyttä lisäävää julkista taidetta. 
Alueiden viihtyisyydellä on suuri rooli pito-
voimassa, joka osaltaan hillitsee alueiden 
eriytymiskehitystä.

Tiiviit, viihtyisät, toiminnoiltaan monipuo-
liset ja hyvin saavutettavat alueet ovat 
myös työntekijöille haluttuja työympäris-
töjä, mikä osaltaan parantaa työvoiman 

saatavuutta, työllisyyttä ja sitä kautta 
edelleen kaupungin vetovoimaa yritysten 
sijaintipaikkana. Ratikka houkuttelee ra-
tikkareitin varren nykyisille ja kehittyville 
keskusta- ja työpaikka-alueille urbaanista 
ympäristöstä ja keskittymiseduista hyöty-
viä uusia yrityksiä ja työpaikkoja. Lisäksi 
myös olemassa olevien yritysten toimin-
ta- ja kehitysedellytykset paranevat, kun 
ratikan myötä saavutettavuus paranee, 
asukasmäärä lisääntyy ja yritysten työvoi-
man saatavuus paranevat runkobussivaih-
toehtoa enemmän. Kaupungin kasvun ja 
elinvoiman näkökulmasta erityisesti tietoin-
tensiivisten toimialojen lisääntyminen saa 
aikaan positiivista kehitystä. 

Ratikan yleissuunnitelmassa on määritet-
ty kaupunginhallituksen tavoitteeksi, että 
eriytyminen vähenee. Tavoite toteutuu ra-
tikan myötä. Tavoite toteutuu osittain, sillä 
ratikan myötä eriytymiskehitystä saadaan 
hidastettua. Alueiden eriytyminen ei kuiten-
kaan pelkästään raitiotiehankkeen myötä 
vähene, vaan siihen tarvitaan lisäksi laaja 
kirjo muita toimia
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7.	 RATIKAN TALOUSVAIKUTUKSET

7.1  RATIKAN INVESTOINTIKUSTANNUKSET

Taulukko 7.1  Käytetyt hanketehtäväprosentit suunnittelualueittain.

Radan 
investointikustannukset
Vantaan ratikan rakentamiskustannuksista 
(Sitowise 2023) on laadittu erillinen muistio. 
Radan investointikustannukset on laskettu 
Ihku-laskentapalvelussa. Laskelmat on teh-
ty katusuunnitelmien pohjalta. Laskennan 
ovat suorittaneet kunkin alueen suunnitte-
lusta vastaavat tahot. Kustannusarvioita 
on auditoitu useassa vaiheessa laskelmi-
en oikeellisuuden varmistamiseksi. Kustan-
nukset on laskettu järjestelmässä raken-
nusosakohtaisesti. Lisäksi on määritelty ja 
laskettu riskivaraukset sekä työmaa- ja ti-
laajatehtävät. Kustannuslaskenta perustuu 
maarakennuskustannusindeksin (MAKU) 
pistelukuun 127,5 (2015 = 100, elokuu 2022). 

Hanketehtävät Länsi ja itä Tikkurila Kustannukset
Työmaatehtävät 20 % 20 % 99,0 M�
Suunnittelutehtävät 5,3 % 2 % 27,3 M�
�	 rakennussuunnittelu 3,9 % 0 % 18,2 M�
�	 rakennusaikainen täydentävä  

ja muutosten suunnittelu 1,4 % 2 % 9,1 M�

Rakennuttamis- ja  
omistajatehtävät yhteensä 9 % 10,5 % 57,8 M�

�	 rakennuttamistehtävät 2,5 % 2,5 % 15,5 M�
�	 omistajatehtävät 1 % 1 % 6,2 M�
�	 varaukset 5,5 % 7 % 36,1 M�
Hanketehtävät yhteensä - - 184,1 M�

Radan aluekohtaiset 
kustannukset
Kustannukset on laskettu katusuunnitel-
makohtaisesti ja jaoteltu yleissuunnitel-
mavaiheen kustannusalueiden mukaisiksi 
kokonaisuuksiksi kuvan 7.1 mukaisesti. Kus-
tannusalueiden mukaiset kustannukset on 
esitetty taulukossa 7.2. Niissä ei ole mu-
kana yhteisiä muita kustannuksia, vaan 
ne on esitetty taulukossa omana rivinään. 
Yhteiset kustannukset ovat koko hanket-
ta koskevia kustannuksia, jotka eivät ole 
suunnittelualueiden omia kustannuksia. 
Tällaisia ovat esimerkiksi tietoliikenneverk-
ko, viestintä- ja kamerajärjestelmät, liiken-
nevalojen keskusjärjestelmä, palovalvon-
ta, taidehankinnat sekä tietyt erilliset koko 
hankkeen kustannusriskit, kuten esimerkiksi 
pohjaveden aleneminen käytön aikana ja 
mahdollinen suunniteltua laajempi tarve 
melusuojauksille.

Osa kaduista ja katuosuuksien kustannuk-
sista on rajattu ulos siltä osin, kun kustan-
nukset eivät kohdistu suoraan ratikkahank-
keelle. Näiden ratikkahankkeeseen liittyvien 
hankkeiden kustannukset ovat yhteensä 
noin 53 M�. Kustannusten tarkempi jakau-
tuminen ratikkahankkeen ja liittyvien hank-
keiden välillä on esitetty Vantaan ratikan 
rakentamiskustannusten raportissa (Sitowi-
se 2023)

Tikkurilan alueella riskivaraus on 7 % ja 
muualla 5,5 %. Suurempi riskivaraus johtuu 
tunnelirakentamisesta. Käytetyt hanketeh-
täväprosentit suunnittelualueittain on esi-
tetty taulukossa 7.1

Radan investointikustannus on noin 606 
M� jakautuen seuraavasti: 

�	 Vantaan kaupunki 591 M�

�	 Helsingin kaupunki 15 M�

Lisäksi HSY:n osuus on Vantaalla noin 49 
M� ja Helsingissä 4 M�.
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7.2  VARIKON INVESTOINTIKUSTANNUKSET

Kaupunkiliikenne Oy on teettänyt varikosta 
erillisen hankesuunnitelman Vaaralan rai-
tiovaunuvarikko (Arkkitehtityöhuone APRT, 
WSP Finland Oy, Ramboll Finland Oy, Ra-
tatek Oy, Boost Brothers Oy 2023), jossa 
on laskettu varikon investointikustannukset. 
Lisäksi varikkoratkaisua on kuvattu luvussa 
4.7. Varikon kustannuslaskenta on suoritettu 
tilapohjaisena ja sitä on tarkennettu tarvit-
tavilta osin rakennusosapohjaisilla tarkas-
teluilla. Laskelma sisältää:

�	 Vaadittavat maansiirrot, pohjarakenteet

�	 Varikkorakennuksen tilat, rakenteet, tuo-
tanto-omaisuus, liittymät ja irtokalustus

�	 Yhteistoiminnoille tarvitut tilat (osastoi-
va ja jakava liikenne, talotekniikka sekä 
kiinteistötoiminnot)

�	 Vaaditun ratainfran

�	 Vähäpäästöisemmät rakenneratkaisut 
ulkoseinälle, yläpohjalle ja vesikatolle

�	 Piha-alueiden työt

�	 Suunnittelukulut

�	 Työmaa- ja työnjohtotehtävät

Optioina on laskettu lisäksi kustannus-
arvio ratainfran kunnossapidon tiloille ja 
laajennusvarauksille. 

Varikon kokonaiskustannus on taulukon 7.3 
mukaisesti noin 79 M� sisältäen vaunuva-
rikon, ratainfran, rahoituskulut ja riskiva-
ruksen. Optiot ovat yhteensä noin 30 M�. 
Varikon investointikustannukset ovat HSL:n 
käytäntöjen mukaisesti osa liikennöintikus-
tannuksia (pois lukien varikon raideinfra) 
lukujen 7.4 � 7.7 talouslaskelmissa. 

Taulukko 7.3  Ratikkavarikon kustannukset

Vaunuvarikko *) 61,94 M�

Rahoituskulut 5,20 M�

Riskivaraus 12,01 M�

79,15 M�
*) sisältää ratainfran noin 10 M€

Optiot

Ratainfran kunnossapidon rakennus 9,38 M�

Vaunuvarikon laajennusvaraus 1 (8 raitiovaunulle) 7,48 M�

Vaunuvarikon laajennusvaraus 2 (20 raitiovaunulle) 13,93 M�

30,79 M�
 

Kuva 7.3  Havainnekuva Vantaan ratikan varikosta. (Kuva: APRT).
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7.3  RADAN KUNNOSSAPITOKUSTANNUKSET JA 
VARIKON K˜YTTÖKUSTANNUKSET

Rata

Radan kunnossapidolla tarkoitetaan tässä 
yhteydessä ratainfrastruktuurin (ratara-
kenteet, järjestelmät sekä pysäkkirakenteet) 
hoitoa ja korjausta. Työt pitävät sisällään 
talvihoidon ja puhtaanapidon, rakenteiden 
hoidon ja korjauksen, varusteiden ja kalus-
teiden hoidon ja korjauksen, kasvillisuuden 
hoidon, sekä laitteiden ja järjestelmien hoi-
don ja korjauksen. Kunnossapitokustannuk-
sia, kuten investointi- ja käyttökustannuksia, 
pitää arvioida pitkällä aikavälillä. Raitiotien 
osalta aikajänteen tuleekin olla vähintään 
30 vuotta, vaikka arviot ovat varsinkin al-
kuvaiheessa epävarmoja. Rakenteiden, jär-
jestelmien ja kaluston yhteisvaikutus kun-
nossapitokustannuksiin määrittyy koko 
raitiotiejärjestelmän käyttöönoton kautta.

Kunnossapitokustannuksia on arvioitu ole-
massa olevien suomalaisten raitioteiden 
kunnossapitosopimusten kautta. Arvioinnin 
käytössä ovat olleet Raide-Jokerin ja HKL:n 
(nyk. Kaupunkiliikenne Oy:n) vuonna 2021 
solmitun sopimuksen ja Tampereen Raitiotie 
Oy:n liikennöinnin aikaisten kunnossapidon 
tiedot. Esitettäviin kustannusarvioihin liit-
tyy kuitenkin useita epävarmuuksia johtuen 
varsinaisten kokemusten ja seurantatiedon 
puutteista, sekä kunnossapitotehtävien ja 
laajuuksien eroavaisuuksista eri hankkeilla. 

Tampereen raitiotien ensimmäisen osan 
kehitysvaiheen tavoitekustannus vuodelta 
2019 oli kunnossapidon osalta 2,83 miljoo-
naa euroa vuodessa. Palvelun tuottamisen 

kustannukseksi tulee tällä arviolla Tampe-
reella 146 500 euroa raitiotiekilometriä koh-
den. Tässä yhteydessä on syytä huomioida, 
että kyseessä on kuitenkin ainoastaan jul-
kisuuteen ilmoitettu tavoitekustannus eikä 
toteuma tai kehitysvaiheen jälkeisen sopi-
muskauden kustannustieto.

Raide-Jokerin Espoon raitiotien noin 9 kilo-
metrin osuudelle vuonna 2021 laaditun kun-
nossapitosopimuksen mukainen kustannus 
on 1,70 miljoonaa euroa vuodessa, mikä 
tarkoittaa raitiotiekilometriä kohden noin 
189 000 euroa. 

Vantaan raitiotien kunnossapitokustannuk-
siksi kohottavia osakokonaisuuksia ovat 
mittava nurmiraiteen määrä, Tikkurilan 
tunneli, lentoaseman siltarakenteet, sekä 
muut taitorakenteet. Lisäksi yleinen kus-
tannustaso on kohonnut merkittävästi vii-
meisten vuosien aikana työn ja erityises-
ti materiaalien osalta. Toisaalta raitiotien 
kunnossapitoa ei ole vielä kilpailutettu Suo-
messa, joten laajaa markkinatietoa toteutu-
mista ei ole saatavilla, eikä palvelutuotta-
jilta suoraan sellaisenaan. Yritystoimijoita 
junanratojen, katujen ja esimerkiksi Tam-
pereen raitiotien kunnossapidossa kuiten-
kin on, ja raitiotiehankkeita valmistellaan 
yhä lisääntyvissä määrin, joten hankkeen 
mahdollisesti edetessä onkin suositeltavaa 
järjestää asiasta markkinavuoropuhelu 
kartoittamaan markkinaa ja tarjoajaehdok-
kaita tarkemmin. Mikäli tarjontaa on riit-
tävästi, niin markkinaehtoinen kilpailu on 
hyvä keino määrittämään parhaan hinnan 
kunnossapidolle.

Vantaan raitiotien kunnossapitokustannus 
on arvioilta noin 3,7 miljoonaa euroa vuo-
dessa (190 000 euroa/km/vuosi) perustuen 
Raide-Jokerin ja HKL:n välisen sopimuksen 
tietoihin. Kustannus sisältää myös varikon 
yhdysraiteen kunnossapidon Fazerintien 
linjaraiteen erkanemiskohdasta varikon 
portille. Arvioita voidaan pitää turvallisena, 
koska Tampereen vertailuhinta on selvästi 
tätä alhaisempi. Ylivoimaisesti suurin kus-
tannuserä vuositasolla syntyy kunnossapi-
don henkilötyöstä. Konetöiden osuus koko-
naiskustannuksesta on maksimissaan noin 
20 % riippumatta siitä onko konetyö omaa 
vai alihankintana toteutettavaa työtä. Ajo-
neuvoihin, toimitiloihin, työkaluihin ja mate-
riaaleihin jää kustannuksista reilusti alle 20 
%:n osuus vuositasolla. Raskaan kunnossa-
pidon kaluston hankintakustannukset (esim. 
kasteluvaunut, hiontavaunu, tukemiskone, 
kaksitieajoneuvot) sisältyvät esitettyyn vuo-
sikustannukseen. Raskas kunnossapito on 
suunniteltu suoritettavaksi Helsingin nykyi-
sillä raitiotievarikoilla. Mikäli kunnossapito-
kalusto hankitaan omaksi, ovat kustannuk-
set miljoonia euroja. 

Jatkossa on syytä arvioida radan kunnos-
sapidon vaihtoehtoisia järjestämismalleja 
niin organisoinnin, palvelutasojen varmis-
tamisen kuin kustannusten näkökulmasta. 
Erityisesti tulee kiinnittää huomiota vaih-
toehtoisten mallien kunnossapitotehtävien 
sisältöön ja kalustosta aiheutuviin kustan-
nuksiin. Myös kustannusarviota tulee tar-
kentaa, kun Tampereen raitiotiestä ja Rai-
de-Jokerista saadaan toteutumatietoja. 

Varikko

Varikon suunnittelun yhteydessä on arvi-
oitu myös varikon käyttökustannuksia. Va-
rikon raitiotieinfran käyttökustannus on 
noin 230  000 euroa vuodessa sisältäen 
ylläpidon, maanvuokran ja kiinteistöveron. 
Varikkorakennuksen käyttökustannus on 
puolestaan noin 835  000 euroa sisältäen 
ylläpidon, maanvuokran ja kiinteistöveron.  

Varikon kunnossapitokustannukset 
ovat osa liikennöintikustannuksia HSL:n 
käytäntöjen mukaisesti (pois lukien varikon 
raideinfran kunnossapito) lukujen 7.4 � 7.7 
talouslaskelmissa. 
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7.4  LIIKENNÖINTIKUSTANNUKSET

Liikennöintikustannukset ovat kokonaisuus, 
joka sisältää ratikkaliikenteen operoinnin 
kustannukset sisältäen kaluston ja varikon 
käyttökustannukset, kaluston investointi-
kustannukset ja varikkorakennuksen sekä 
-laitteiston investointikustannukset. Liiken-
nöintikustannukset eivät sisällä radan (lin-
jaraiteet, yhdysrata ja varikon raiteisto) 
kunnossapitokustannuksia.

Menetelmä

Vantaan ratikan liikennöintikustannusten 
laskentamalli perustuu ratikan tunti- ja ki-
lometrisuoritteiden laskentaan ja niiden 
kertomiseen liikennöinnin yksikköhinnoilla. 
Ratikan kiinteät kustannukset on arvioitu 
erikseen kustannuserittäin. Liikennöintikus-
tannuksiin on pyritty sisällyttämään kaikki 
raitiojärjestelmän aiheuttamat vuosittaiset 
kustannukset, pois lukien radan kunnossa-
pitokustannukset. Liikennöintikustannukset 
on arvioitu syksyn 2022 kustannustasossa. 

Ratikan kilometrikustannuksilla katetaan 
raitiovaunujen sähkönkulutus sekä raitio-
vaunujen siivous-, huolto- ja korjauskus-
tannukset. Helsingin seudulta kerättyjen 
tietojen perusteella kilometrikustannuksen 
suuruudeksi on arvioitu 2,41 �/km. Ratikan 
tuntikustannuksilla katetaan kuljettajien 
palkkakulut. Tuntikustannuksen suuruudek-
si on arvioitu 49,82 �/h. 

Ratikan kilometri- ja tuntikustannukset las-
ketaan kertomalla raitiotien kilometri- ja 
tuntisuoritteet niiden yksikköhinnoilla. Van-
taan ratikan vuosittaiset suoritteet on esi-
tetty luvussa 4.8. Vaunupäivien määrää ei 
ole hyödynnetty liikennöintikustannusten 
laskennassa. 

Ratikan kiinteiksi kustannuksiksi kutsutaan 
kaikkia muita raitiojärjestelmän kustan-
nuseriä, jotka eivät ole kovin riippuvaisia 
päivittäisistä liikennöintisuoritteista. Näi-
tä kustannuksia ovat kaluston ja varikon 
pääomakustannukset, raitioliikenteen va-
kuutukset, hallinto, työnohjaus, liikenteen-
ohjaus ja varikon käyttö. Raitioliikenteen 
hallinnon, työnjohdon ja liikenteenohjauk-
sen on oletettu edellyttävän 6 työntekijän 
verran lisää henkilöstöresursseja pääkau-
punkiseudun raitioliikenteeseen. Kiinteiden 
kustannuksien oletukset perustuvat pää-
kaupunkiseudun laajuisiin synergiahyötyi-
hin raitioliikenteen liikennöinnissä.

HSL-alueella raitioliikenteen kaluston ja va-
rikon investointikustannukset sisällytetään 
osaksi liikennöintikustannuksia. Toiminta-
tapa on lähtöisin siitä, että bussiliikentees-
säkin liikennöintikustannukset sisältävät 
kaluston ja varikon investointikustannukset. 
Muualla Suomessa toimitaan osittain toisin: 
Tampereen ja Turun raitiotiehankkeissa va-
rikon investointikustannuksia ei sisällytetä 
liikennöintikustannuksiin.  

Kaluston pääomakustannukset on arvioitu 
tasolle, jolla raitiovaunujen hinta katettai-
siin 30 vuoden tasaerälainalla, jonka korko 
on 3,5 %. Yksittäisen raitiovaunun hinnaksi 
arvioidaan noin 3,5 miljoonaa euroa. Vari-
kon pääomakustannukset on laskettu 25 
vuoden tasapoistolainalla, jonka korko on 
3,3 %.

Tulokset

Vantaan ratikan liikennöintikustannuk-
set ovat vuonna 2030 noin 17,8 miljoo-
naa euroa. Vuoteen 2050 mennessä 

liikennöintikustannukset laskevat 15,4 mil-
joonaan euroon, kun ratikoiden akkukäyt-
töisyyden suunnitellaan päättyvän 15 
vuoden liikennöinnin jälkeen ja varikon pää-
omakustannukset laskevat lainapääoman 
pienentyessä sekä edelleen laina-ajan 
päättyessä. Mahdollisia varikon muita in-
vestointeja 40 vuoden tarkastelujaksolla ei 
ole otettu huomioon.

Ratikan liikennöintikustannusten jakautu-
minen eri kustannuseriin on esitetty taulu-
kossa 7.4. Ratikan vaikutus joukkoliikenteen 
liikennöintikustannuksiin on ratikan liiken-
nöintikustannusten ja runkobussivaihtoeh-
don liikennöintikustannusten erotus. Runko-
bussivaihtoehdon liikennöintikustannusten 
on arvioitu olevan noin 6,1 miljoonaa euroa 

vuodessa. Ratikan liikennöintikustannukset 
ovat hieman alle kolme kertaa suuremmat 
kuin vaihtoehtoisen runkobussilinjan liiken-
nöintikustannukset, joiden laskentaperi-
aatteet on esitetty luvussa 5.3. Runkobus-
sivaihtoehdon kustannukset huomioiden 
ratikka kasvattaa liikennöintikustannuksia 
vuonna 2030 noin 11,7 miljoonaa euroa ja 
vuonna 2050 noin 9,3 miljoonaa euroa. 

Ratikoiden 15 vuoden aikana akkukäyttöi-
syys lisää liikennöintikustannuksia noin 450 
000 eurolla vuodessa. Nämä luvut on otettu 
huomioon tämän hankesuunnitelman käyt-
tökustannusten arvioinnissa. Akkukäyttöi-
syyden elinkaarikustannuksiksi on arvioitu 
noin 6,8 miljoonaa euroa 15 vuoden aikana.

2030 2050
Operointikustannukset 
(kilometri- ja tuntikustannukset) -7,7 M�/v -7,7 M�/v

Kalustoinvestoinnin kustannukset -3,4 M�/v -3,4 M�/v

Varikkoinvestoinnin kustannukset -4,9 M�/v -3,0 M�/v

Varikon käytön kustannukset -0,8 M�/v -0,8 M�/v

Akkukäyttöisyyden kustannukset -0,5 M�/v -

Muut kiinteät kustannukset -0,5 M�/v -0,5 M�/v

Ratikan liikennöintikustannukset yhteensä -17,8 M�/v 15,4 M�/v

Säästöt bussiliikenteestä  
(runkobussilinjan 570 lakkauttaminen) 6,1 M�/v 6,1 M�/v

Liikennöintikustannusten muutos  
(ratikka- ja runkobussivaihtoehdon erotus) -11,7 M�/v -9,3 M�/v

Taulukko 7.4  Ratikan liikennöintikustannukset, niiden jakautuminen eri 
kustannuseriin ja vaikutus joukkoliikenteen liikennöintikustannuksiin bussi-

liikenteen säästöt huomioiden.
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7.5  KAUPUNKITALOUDELLISET VAIKUTUKSET

Ratikan kaupunkitaloudelliset vaikutukset 
on koottu kolmeen kokonaisuuteen: liiken-
teen pääomatalous, liikenteen käyttötalous 
ja muut vaikutukset, sisältäen kiinteistöta-
louden, verovaikutukset ja uusien asukkai-
den palveluiden tuottamisen kustannukset. 
Vantaan kaupunkitaloudellisista vaikutuk-
sista on arvioitu kaikki erät, kun taas Hel-
singin osalta on arvioitu kattavasti vain lii-
kenteen käyttötalous. 

Liikenteen pääomatalous

Liikenteen pääomatalous koostuu ratikan 
rakentamiskustannuksista ja rahoituskus-
tannuksista. Ratikan rakentamiskustannuk-
sien vaikutukset kaupunkitalouteen ovat 
ratikan kustannusten ja bussivaihtoehdon 
kustannuksien erotus. Ratikan kustannukset 
Vantaalle ja Helsingille ovat niiden osuuk-
sia ratikan rakentamiskustannuksesta, jos-
ta on vähennetty HSY:n osuus ja valtion 
MAL-avustus. 

Käynnissä olevalla MAL-sopimuskaudel-
la valtio osallistuu hankkeen suunnittelu-
kustannusten rahoitukseen 30 prosentin 
osuudella. Valtio tekee päätöksen ratikan 
rakentamiseen osallistumisesta seuraavan 
MAL-sopimuksen yhteydessä, jos Vantaa on 
tehnyt päätöksen hankkeen toteutuksesta. 
MAL-sopimus on esitetty luvussa 2.3.

Vantaan ratikan rakentamiskustannus on 
606 miljoonaa euroa, josta MAL-avustus 
kattaisi 182 miljoonaa euroa. Avustuksesta 
kohdistuisi Vantaan osuuteen 177 miljoo-
naa euroa ja Helsingin osuuteen 4,5 mil-
joona euroa. Runkobussivaihtoehdon 200 
miljoonan euron rakentamiskustannuksista 

Vantaan osuudeksi on arvioitu 180 miljoo-
naa euroa. Helsingin osalta ei ole arvioitu 
bussivaihtoehdon kustannuksia. Ratikan 
vaikutus Vantaan talouteen on siten -234 
miljoonaa euroa ja Helsingin talouteen -10,5 
miljoonaa euroa. 

Ratikan rahoituskustannukset on arvioitu 
ratikan vuosittaisten talousvaikutusten ar-
vioinnin yhteydessä (Capex, 2023). Ratikan 
rahoituskuluja on arvioitu ottaen huomioon 
hankkeesta kaupungille aiheutuvan ra-
hoitustarpeen sekä kaupungille tyypilliset 
lainarahoituksen ehdot.

Lainan nostot on arvioitu ottaen huomioon 
ratikan rakentamisesta aiheutuvat kustan-
nukset sekä kaupungille tehtävien MAL-avus-
tusmaksujen ajoittuminen. Käytännössä 
lainojen nostot tapahtuvat osana kaupun-
gin muuta pitkäaikaista varainhankintaa. 
Rakennusaikaisesta lainarahoituksesta on 
arvioitu koituvan kaupungille korkokuluja, 
jotka on oletettu pääomitettavaksi osaksi 
lainalla rahoitettavaa kokonaismäärää.

Lainalla rahoitettava kokonaismäärä on 
oletettu maksettavaksi takaisin 25 vuodes-
sa tasalyhennyksin alkaen ratikan valmis-
tumisesta. Korkojen maksun on oletettu 
tapahtuvan 4 kertaa vuodessa. Korko-ole-
tuksena on käytetty sekä rakentamis- että 
lyhennysjaksolle 3,50 % vuosittaista ko-
konaiskorkoa, joka sisältää 0,50 % margi-
naalin, perustuen arviointihetken pitkien 
korkojen tasoon sekä arvioon lainarahoituk-
sen marginaalista ja muista mahdollisista 
rahoituskuluista. 

Taloudellisen mallin ollessa reaaliarvoinen, 
lainoja nostetaan yhteensä 396 miljoo-
naa euroa. Lainojen kokonaisnostot katta-
vat ratikan rakentamiskustannuksen -591 
miljoonaa euroa sekä Kaupunkiliikenne 
Oy:n liittymismaksun -3 miljoonaa euroa 
MAL-avustuksen 177 miljoonaa euroa jäl-
keen. Rahoituslaskelmassa on huomioitu 
tämän osuuden rahoittamisesta aiheutuvat 
kulut.

Korkokustannukset ovat yhteensä rakenta-
misjaksolta sekä 25 vuoden laina-ajalta 222 
miljoonaa euroa. Näistä korkokustannuksis-
ta 37 miljoonaa euroa ajoittuu rakentamis-
jaksolle vuosiin 2024�2028 ja 185 miljoonaa 
euroa lyhennysjaksolle 2029�2053. 

Runkobussivaihtoehdon rahoituskuluik-
si on arvioitu 69 miljoonaa euroa vuosien 
2024�2064 aikana. Runkobussivaihtoehdon 
rahoituskulut on arvioitu pääosin samoil-
la periaatteilla kuin ratikan rahoituskulut, 
pois lukien seuraavaksi mainitut poikkeuk-
set. Runkobussivaihtoehdossa on oletettu, 
että kolmannes rakentamiskustannuksesta 
katettaisiin kaupungin nykyisen investointi-
raamin sisältä, jolloin vain 2/3 runkobussi-
vaihtoehdon rakentamiskustannuksista on 
arvioitu kaupungin lisääntyneenä lainatar-
peena. Runkobussivaihtoehdossa investoin-
nin toteutusaikataulu on ratikkaa pidem-
pi, kun investointeja on arvioitu tehtävän 
vuoteen 2040 asti. Runkobussivaihtoehdon 
lainoja lyhennetään ensimmäisestä lainan-
nostosta alkaen, kun ratikkavaihtoehdossa 
ensimmäinen lyhennys on oletettu ratikan 
liikennöinnin käynnistymisen yhteyteen. 

Vantaan kaupunki on tällä hetkellä pienellä 
osuudella osakas Pääkaupunkiseudun Kau-
punkiliikenne Oy:ssä. Vantaan omistus kon-
sernissa kohdistuu ainoastaan tytäryhtiö 
RV Kalusto ja Varikko Oy:hyn, jotka vastaa-
vat raitiovaunukalustosta ja varikoista. Kau-
punginhallituksen 30.11.2021 tekemän pää-
töksen mukaisesti Vantaan kaupunki ostaa 
Helsingin kaupungilta Kaupunkiliikenne 
Oy:n tytäryhtiön RV Kalusto ja Varikko Oy:n 
omistukseen kohdistuvia Kaupunkiliikenne 
Oy:n CP-sarjan osakkeita, mikäli Vantaan 
ratikka päätetään toteuttaa. Kauppahin-
ta on vuonna 2021 tehdyn arvion mukaan 
noin 2,9 milj. euroa, ja se vastaa n. 33 % 
omistusosuutta CP-sarjan osakkeista.

Liikenteen käyttötalous

Menetelmä

Ratikka vaikuttaa Vantaan kaupungin lii-
kenteen käyttötalouteen ratikan kunnos-
sapitokustannusten ja HSL:n kautta kulke-
vien korvausten ja kustannusten kautta. 
HSL-alueella raideinvestointien kustannuk-
sia kierrätetään HSL:n kautta, jolloin hank-
keista koituvat kustannukset jaetaan käyt-
täjien suhteessa useille kunnille. Vantaan 
kaupunki jakaa kunnossapitokustannukset 
ja HSL:n kautta kulkevat korvaukset Helsin-
gin kaupungin kanssa. HSL:n kautta kulke-
vat kustannukset jakautuvat kaikille HSL:n 
jäsenkunnille. 

Vantaan ja Helsingin kaupungit saavat HS-
L:ltä infrakorvauksia joukkoliikenneinves-
toinneista. HSL korvaa kaupungeille puolet 
joukkoliikenneinvestointien pääoman pois-
toista laskennallisella 40 vuoden aikana 
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ja runkobussivaihtoehdon osalta. Esitetyt 
kaupunkitalousvaikutukset ovat diskont-
taamattomia ja ilman inflaatiokorjausta. 
Rakentamiskustannukset, rahoituskustan-
nukset, Kaupunkiliikenne Oy:n osakeostot 
ja kiinteistötaloudelliset erot on esitetty 
kummankin vaihtoehdon kumulatiivisina 
vaikutuksina 40 vuoden ajalta. Muut erät, 
eli kunnossapitokustannukset, HSL-talous ja 
verovaikutukset on esitetty hankevaihtoeh-
tojen välisenä erotuksena. 

Kaupunkitalouden kannalta ratikan suu-
rimmat vaikutukset ovat ratikan kiinteistö-
taloudelliset tulot, rakentamis- ja rahoitus-
kustannukset, liikennöintikustannukset ja 
lipputulot. Ratikan myötä kasvavan asukas-
määrän myötä verotulot kasvavat merkit-
tävästi, mutta uusien asukkaiden palvelui-
den tuottamisesta aiheutuvat kustannukset 
kasvavat yhtä paljon. HSL:n kautta kulkevat 
infrakorvaukset ja infrakustannukset ovat 
muihin kustannuseriin verrattuna suuria. 
Toisaalta Vantaa maksaa näitä pääosin it-
selleen HSL:n kautta, koska suurin osa ratik-
kamatkustajista olisi vantaalaisia. 

Kaupunkitalouslaskelmaan sisältyy merkit-
täviä epävarmuuksia monien olettamusten 
ja pitkän tarkasteluaikavälin vuoksi. Rati-
kan myötä kaupunkiin muuttavien asukkai-
den iällä ja sosioekonomisella taustalla on 
merkittävä vaikutus kuntalaisten verovai-
kutuksiin. Ratikan rakentamis- ja rahoitta-
miskustannukset riippuvat huomattavasti 
korkotasosta ja rakentamisen hinnan kehit-
tymisestä. HSL:n kautta kulkevat liikennöin-
tikustannukset ja lipputulot riippuvat HSL:n 
tulevista linjastoja, lippujen hintoja ja lip-
puvyöhykkeitä koskevista päätöksistä. Kiin-
teistötaloudellisten tuottojen suuruus riip-
puu kaupungin väestönkasvun nopeudesta, 
rakentamisen määrästä ja kiinteistöjen hin-
tojen kehityksestä.

Kaupunkitaloudellisen laskelman eri kus-
tannuseriä on arvioitu erilaisille aikaväleille. 
Merkittävimmät tulot eli kiinteistötaloudel-
liset tulot, verovaikutukset ja lipputulojen 
nouseva kehitys on arvioitu vain vuoteen 
2050 asti. Sen sijaan liikennöintikustan-
nukset, kunnossapitokustannukset ja HS-
L:n infrakulut on laskettu vuoteen 2068 asti. 

Taulukko 7.5  Laskelma ratikka- ja runkobussivaihtoehtojen vaikutuksista Vantaan kaupunkitalouteen. Luvut ovat diskonttaamattomia ja ilman inflaatiokorjausta.

Ratikkavaihtoehdon vaikutukset 
Vantaan kaupungin talouteen, 

miljoonaa euroa

Runkobussivaihtoehdon vaikutus 
Vantaan kaupungin talouteen, 

miljoonaa euroa
Laskentaperiaate

Rakentamiskustannukset -414 -180 Vaihtoehdon kumulatiiviset kustannukset viiden vuoden rakennusajalta 
2023�2028

Rahoituskustannukset -222 -69 Vaihtoehdon kumulatiiviset kustannukset viiden vuoden rakennusajalta 2023�
2028 ja ratikkavaihtoehdossa 24 vuoden takaisinmaksuajalta 2029�2053

Kaupunkiliikenne Oy:n osakeostot -3 0 Kertakustannus 2023
Liikenteen pääomatalous yhteensä -639 -249
Kunnossapitokustannukset -156 - Ratikka- ja runkobussivaihtoehdon erotus 40 vuoden ajalta 2029�2068
HSL-talous -31 - Ratikka- ja runkobussivaihtoehdon erotus 40 vuoden ajalta 2029�2068
Liikenteen käyttötalous yhteensä -187 -
Kiinteistötaloudelliset tulot 794 371 Vaihtoehdon kumulatiiviset tulot 28 vuoden ajalta 2022�2050
Verovaikutukset 42 - Vaihtoehdon kumulatiiviset tulot 28 vuoden ajalta 2022�2050
Kiinteistötalous ja verovaikutukset yhteensä 836 371
Kaikki yhteensä 10 122

Useimmat tuloerät on arvioitu useita kus-
tannuseriä lyhyemmälle aikavälille, koska 
maankäytön, asukasmäärän ja matkusta-
jamäärien arviointi vuotta 2050 pidemmäl-
le on hyvin epävarmaa. Jos kaupunkitalou-
dellinen laskelma rajattaisiin vuoteen 2050, 
laskelmassa käytetyillä lähtötiedoilla tulos 
olisi noin +10 miljoonan euron sijaan +55 
miljoonaa euroa.

Helsingin kaupunkitaloudel-
listen vaikutusten koonti
Helsingin kaupunkitaloudellisia vaikutuksia 
ei ole arvioitu yhtä laajasti kuin Vantaan 
kaupunkitaloudellisia vaikutuksia. Helsingin 
kaupunkitaloudellisten vaikutusten arvioin-
ti edellyttää erillistä arviota ratikan vaiku-
tuksesta Helsingille tilitettäviin lipputuloihin, 
runkobussivaihtoehdon rakentamiskustan-
nuksista, kiinteistötaloudellisista tuloista ja 
verovaikutuksista.

Helsingin osuus ratikan rakentamiskustan-
nuksesta olisi 10,5 miljoonaa euroa valtion 
MAL-avustuksen jälkeen. Helsingin osalta ei 

ole kuitenkaan arvioitu runkobussivaihto-
ehdossa tehtävien investointien suuruutta, 
kuten mahdollinen ratikasta riippumaton 
Länsimäentien peruskorjaus. Nämä bussi-
vaihtoehdossa tehtävät investoinnit tulisi 
vähentää rakentamiskustannuksista. Hel-
singille ei välttämättä muodostu rahoitus-
kustannuksia, jos kaupunki ei nosta lainaa 
investoinnin rahoittamiseksi. Ratikan vaiku-
tus Helsingin kaupungin liikenteen pääoma-
talouteen on siten todennäköisesti -10,5�0 
M�.

Ratikka todennäköisesti tuottaa Helsingille 
kiinteistötaloudellisia tuottoja Mellunmäes-
sä, jos ratikan olettaa kasvattavan kiinteis-
töjen arvoja ja vauhdittavan kiinteistöke-
hittämistä samalla tavalla kuin Vantaalla. 
Ratikan verovaikutukset Helsingille riippu-
vat ratikan rakentamiseen osallistuvien hel-
sinkiläisten määrästä, kaupungin asukas-
luvun muutoksista, muuttajien iästä ja 
sosioekonomisista taustoista ja asukkaiden 
palveluiden tuottamisen kustannuksista. 
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7.6  VAIKUTUKSET HSL�N TALOUTEEN

HSL:n tilannekuvan ja rahoituspohjan arvi-
ointi -raportissa (HSL, 2023) on laajemmin 
tarkasteltu HSL:n talouden kehityskuvaa. 
Sekä Vantaan ratikka että muutkin samas-
sa aikaikkunassa toteutuvat seudun joukko-
liikennehankkeet lisäävät HSL:n kuluja. Ra-
portin mukaan HSL:n kokonaistaloudellinen 
tilannekuva on haastava seuraavat 15�20 
vuotta johtuen pääosin rakenteilla olevien 
ja suunnitelmissa olevien raidehankkeiden 
infra- ja liikennöintikuluista. Lisäksi rapor-
tissa kiinnitetään huomiota siihen, että rai-
deinfrahankkeiden myötä lisääntyvän mat-
kustaminen ja sen myötä lipputulojen kasvu 
saavutetaan vasta usean vuoden päästä 
hankkeen valmistumisesta, mutta hankkei-
den infrakulut ovat suurimmillaan ensim-
mäisinä käyttöönottovuosina. Raideinfra-
hankkeiden myötä kasvavat lipputulot eivät 
todennäköisesti riitä kattamaan hankkeista 
aiheutuvia liikennöinti- ja infrakuluja. 

Taulukossa 7.6 havainnollistetaan Vantaan 
ratikan vaikutusta HSL:n kuluihin, tuloihin ja 
subventioon vuonna 2030. Tilannekuvara-
portin ja raportin tausta-aineiston mukaan 
HSL:n kulut ilman Vantaan ratikkaa ovat 

975 miljoonaa euroa vuonna 2030. Vantaan 
ratikan arvioidaan lisäävän vuonna 2030 
HSL:n kuluja yhteensä 24 miljoonaa euroa. 
Jos kalustoinvestointi rahoitetaan tässä 
hankesuunnitelmassa oletettua etupainot-
teisemmin, vuonna 2030 HSL:n kulut olisivat 
noin miljoona euroa suuremmat. Kasvaneet 
kulut katetaan lisääntyneillä lipputuloilla ja 
kuntien maksamilla kuntaosuuksilla. 

Tulojen osalta vuonna 2030 HSL:n lipputu-
lojen on arvioitu olevan 445 miljoonaa ja 
Vantaan ratikan arvioidaan lisäävän lippu-
tuloja 0,4 miljoonaa euroa. HSL:n tavoite on 
kattaa puolet menoista lipputuloilla. Jotta 
tähän päästäisiin, ratikan myötä lipunhin-
tojen nostopaine kasvaa 11,7 miljoonaa eu-
roa. Tämä vastaa 2,6 % korotusta lipun-
hintoihin. Käytännössä lippuhintoja pitäisi 
nostaa hieman enemmän, koska hintako-
rotukset vähentävät matkustamista jonkin 
verran. Mahdolliset avustukset pienentävät 
lipunhinnan korotuspaineita. Lippuhintojen 
korotuksista päättää HSL:n yhtymäkokous.

Kunnat maksavat kuntaosuutta HSL:lle 
joukkoliikenteen järjestämisestä. Vuonna 

2030 kuntien maksaman kuntaosuuden on 
arvioitu olevan 530 miljoonaa euroa. Van-
taan ratikka lisäisi HSL:lle maksettavia kun-
taosuuksia yhteensä 24 miljoonaa euroa. 
Kuntien HSL:lle maksama kuntaosuus koos-
tuu kuluista, joista vähennetään lipputulot 
sekä avustukset. Vantaan ratikan myötä 
Vantaan kuntaosuus kasvaisi noin 16,9 mil-
joonaa euroa ja Helsingin kuntaosuus noin 
4,3 miljoonaa euroa. Muiden kuntien kunta-
osuus kasvaisi yhteensä noin 2,7 miljoonaa 
euroa vuonna 2030.

Ilman korjaus- ja parannusinvestointeja 
Vantaan ratikan infrakulut laskevat vuosit-
tain. Mikäli samalla maankäyttöä voidaan 
tehostaa ratikan reitin varrella, niin voidaan 
hyvällä syyllä olettaa, että myös matkus-
tusmäärät ja sitä kautta lipputulokerty-
mä kasvavat. Edellä mainituilla perusteilla 
Vantaan ratikan vaikutus HSL:n talouteen, 
HSL-kuntaosuuksiin ja subventiotasoon vä-
henee tulevina vuosina.

 Ilman ratikkaa Ratikan kanssa Ratikan vaikutus
Kulut (M�) 975 999,1 + 24,1

Lipputulot (M�) 445 445,4 + 0,4

Kuntaosuus (M�) 530 553,7 + 23,7

Subventio (%) 54,4 % 55,4 % + 1,1 %

Lipunkorotuspaine (M�) 42,5 54,2 + 11,7

Lipunkorotuspaine (%) 9,6 % 12,2 % + 2,6 %

Taulukko 7.6  Vantaan ratikan vaikutus HSL:n talouteen vuonna 2030.
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7.7  YHTEISKUNTATALOUDELLINEN KANNATTAVUUS

Yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslas-
kelma on tehty Väyläviraston ratahankkei-
den hankearviointiohjeen (Väyläviraston 
ohjeita 39/2020) mukaisesti. Kannattavuus-
laskelmassa verrataan ratikkavaihtoehdon 
hyötyjä ja kustannuksia vertailuvaihtoeh-
toon. Laskelmassa on mukana vain sellaisia 
vaikutuksia, joihin hanke vaikuttaa tarkas-
teluajanjaksona ja joiden rahamääräiseen 
arviointiin on menetelmä ja selkeät arvotus-
perusteet. Kaikki tällaiset vaikutukset mää-
ritetään 30 vuoden pituiselta laskentajak-
solta, jonka lisäksi tarkasteluajanjaksoon 
sisällytetään rakentamisaika. Ratahankkei-
den arviointiohjeen mukaisella laskelmalla 
pystytään arvioimaan vain hyvin suppeasti 
kaupunkikehityshankkeen hyötyeriä. Yh-
teiskuntataloudellinen kannattavuuslaskel-
ma ei sisällä lainkaan kiinteistötaloudellisia 
tuloja tai verovaikutuksia. 

Laskelmissa käytetyt yksikköarvot perus-
tuvat julkaisuun Tie- ja rautatieliikenteen 
hankearvioinnin yksikköarvot 2018 (Väylä-
viraston ohjeita 40/2020), jotka on indek-
sikorjattu kustannuslaskentaa vastaavaan 
hintatasoon. Hyötyerät ja rakentamisen 
aikainen korko diskontataan liikennöinnin 
avausvuodelle 2030 ja laskentakorkona on 
käytetty Väyläviraston ohjeiden mukaisesti 
3,5 %.

Hyödyt

Hankkeen merkittävin hyötyerä on kulut-
tajan ylijäämä, joka tarkoittaa käyttäjien 
aika- ja palvelutasokustannusten muutosta. 
Kannattavuuslaskelmassa aika- ja palvelu-
tasokustannukset on laskettu liikenne-en-
nusteen avulla kaikkien matkojen yleistetyn 

matka-ajan muutoksesta eri ennustevuosi-
na. Yleistetyn matka-ajan kuvaus ja muu-
tokset ratikan myötä on kuvattu tarkem-
min kappaleessa 6.2. Muita hyötyeriä 
ovat mm. päästökustannukset ja onnet-
tomuuskustannukset, jotka mittaavat sitä, 
kuinka paljon hanke vähentää ajoneuvolii-
kenteen määriä ja sitä kautta päästöjä ja 
liikenneonnettomuuksia.

Kustannukset

Kustannuksiin kuuluvat raitiotien investoin-
ti- ja liikennöintikustannuksen 30 vuoden 
ajalta. Investointikustannus on laskettu 
erikseen runkobussi- ja ratikkavaihtoehdol-
le. Investointikustannuksissa ei ole mukana 
HSY:n kustannuksia. Laskelmassa on huo-
mioitu uusimman hankearviointiohjeen mu-
kaisesti julkisten varojen rajakustannus (ns. 
verokerroin), joka kertoo julkisten menojen 
lisäyksen todellisen kustannuksen, kun sa-
malla huomioidaan verotuksen lisäys ja 
siitä aiheutuvat tehokkuustappiot. Rajakus-
tannusta käytetään valtion rahoittamissa 
hankkeissa ja se korottaa investointikustan-
nusta 20 %.

Liikennöintikustannuksissa huomioidaan 
raitiotien liikennöinnin lisäksi runkobussilin-
jan liikennöintisäästöt. Liikennöintikustan-
nukset huomioidaan laskennassa tuottajan 
ylijäämä -kohdassa.

Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

Hankkeen kokonaishyödyt ovat negatii-
viset, sillä liikennöintikustannuksen kas-
vu on suurempi kuin muut laskennalli-
set hyödyt. Tästä johtuen varsinaista 

hyöty-kustannuslukua ei voida esittää. Yh-
teiskuntataloudellinen laskelma on esitetty 
taulukossa 7.6. 

Tämän tunnusluvun heikentyminen suhtees-
sa yleissuunnitelmaan johtuu seuraavista 
tekijöistä:

�	 Kuluttajan ylijäämä (matkustajien 
aika- ja palvelutasohyödyt) on laskenut 
edellisestä arvioinnista. Päivitetyn liiken-
ne-ennusteen myötä ratikan matkusta-
jamääräennusteet ovat huomattavasti 
pienemmät, jolloin kokonaishyödyt pie-
nenevät suunnilleen samassa suhteessa. 
Lisäksi hankearvioinnin yksikköarvot 
on päivitetty (Väyläviraston ohjeita 
40/2020) siten, että matkustajien ajan 
arvo on aiempaa pienempi.

�	 Lipputulot ovat pienemmät johtuen rati-
kan pienemmästä matkustajamääräen-
nusteesta sekä oletuksista maankäytön 
sijoittumisessa bussivaihtoehdossa.

�	 Ratikan ei arvioida mahdollistavan yhtä 
suuria säästöjä bussiliikenteessä kuin 
edellisessä arvioinnissa johtuen pienem-
mistä matkustajamääräennusteista.

�	 Päästökustannusten muutosta pienen-
tää sähköautoilun voimakas yleisty-
minen ja siirtyminen sähköbussiliiken-
nöintiin, jolloin raitiotien hyödyt jäävät 
pieniksi.

Yhteiskuntataloudellisen laskelman liiken-
teen hyödyt rajoittuvat vain joukkoliiken-
teen ja ajoneuvoliikenteen saavutetta-
vuushyötyihin. Merkittäviä laskelmassa 
huomiotta jääviä eriä ovat kävelijöiden ja 

pyöräilijöiden aika- ja palvelutasohyödyt 
sekä lisääntyvän aktiivisen liikkumisen ter-
veyshyödyt. Laskelmassa ei myöskään 
ole mukana kiinteistötaloudellisia vaiku-
tuksia tai muita kaupunkikehityshankkeen 
laajempia taloudellisia vaikutuksia kuten 
agglomeraatiohyötyjä.
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9.	 JATKOTOIMENPITEET

Mikäli ratikka päätetään 
rakentaa
Vantaan ratikan toteutussuunnitteluvai-
heessa vuosina 2020�2023 on laadittu ase-
makaavoja, katusuunnitelmat koko linjan 
osalta sekä rakennussuunnitelmia Tikkuri-
lan tunnelin osalta. Rakennusvaihe käynnis-
tetään rekrytoimalla rakennuttamisorgani-
saatio. Sen jälkeen kilpailutetaan puuttuva 
rakennussuunnittelu ja/tai rakennusurakat 
päätetystä toteutusmallista tai -malleista 
riippuen. 

Asemakaavojen vahvistuttua ratikkareitin 
katualueet hankitaan kokonaisuudessaan 
kaupungin omistukseen ja hallintaan, suo-
ritetaan niistä korvaukset sekä tehdään 
niihin liittyvät sopimukset.  Muita tarvitta-
via sopimuksia ovat esimerkiksi Gasgridin 
ja Väyläviraston kanssa solmittavat to-
teutussopimukset.  Rakennuttamisorgani-
saatio hakee rakentamiseen liittyvät mm. 
vesi-, rakennus-, toimenpide-, melu- ja ym-
päristöluvat ja tekee tarvittavat ilmoitukset 
viranomaisille.

Rahoituksen osalta seuraava askel mah-
dollisen rakentamispäätöksen jälkeen ovat 
neuvottelut Liikenne- ja viestintäministeriön 
sekä Valtiovarainministeriön kanssa, jotta 
valtion rahoitus hankkeelle saadaan var-
mistettua. Lisäksi aloitetaan neuvottelut lai-
noituksesta rahoituslaitosten kanssa. Myös 
kaikkia EU-rahoitusmahdollisuuksia seura-
taan aktiivisesti.

Vantaan kaupunki on tällä hetkellä pienellä 
osuudella osakas Pääkaupunkiseudun Kau-
punkiliikenne Oy:ssä. Vantaan omistus kon-
sernissa kohdistuu ainoastaan tytäryhtiö 
RV Kalusto ja Varikko Oy:hyn, jotka vastaa-
vat raitiovaunukalustosta ja varikoista. Kau-
punginhallituksen 30.11.2021 tekemän pää-
töksen mukaisesti Vantaan kaupunki ostaa 
Helsingin kaupungilta Kaupunkiliikenne 
Oy:n tytäryhtiön RV Kalusto ja Varikko Oy:n 
omistukseen kohdistuvia Kaupunkiliikenne 
Oy:n CP-sarjan osakkeita. Kauppahinta on 
vuonna 2021 tehdyn arvion mukaan noin 
2,9 milj. euroa, ja se vastaa n. 33 % omis-
tusosuutta CP-sarjan osakkeista.

Tämän jälkeen RV Kalusto ja Varikko Oy 
toteuttaa Vaaralan varikon hankesuunni-
telman mukaisesti ja käynnistää kaluston 
hankinnan. Vantaan kaupunki vastaa rahoi-
tuksen takaamisesta.

Mahdollisen rakentamispäätöksen jälkeen 
käynnistetään selvitys ratainfran kunnos-
sapidosta ja omaisuudenhallinnasta (katso 
viereinen laatikko). Lisäksi ohjelmoidaan ja 
toteutetaan tarvittavat ennen-tutkimukset, 
jotta ratikan toteutuneita vaikutuksia pys-
tytään seuraamaan. 

Mikäli ratikkaa ei päätetä 
rakentaa
Vantaan ratikka -projektin suunnitelmat 
tulee saattaa loppuun sekä dokumentoi-
da. Sen jälkeen nykyinen ratikan suunnit-
teluorganisaatio voidaan purkaa ja siirtää 
muihin ennalta määriteltyihin tehtäviin 
Kaupunkiympäristön toimialalle.  Katu-
jen ja puistojen palvelualueen organi-
saatiorakennetta muutetaan poistamalla 
Ratikka-palveluyksikkö.

Katujen ja puistojen linjaorganisaatio oh-
jelmoi ja käynnistää hankesuunnitelmassa 
tarpeellisiksi nähtyjen bussikaistojen sekä 
katujen ja siltojen peruskorjauksen suunnit-
telun. Asemakaavoissa varaudutaan edel-
leen yleiskaavan määräämänä ratikkalinja-
ukseen kaavoittamalla riittävästi katutilaa.

Kaupunki irtautuu osakassopimuksen mu-
kaisesti Pääkaupunkiseudun Kaupunkilii-
kenne Oy:n omistuksesta, ja yhtiö hankkii 
Vantaan kaupungin omistamat osakkeet 
niiden alkuperäisellä merkintähinnalla 100 
000 euroa.

Omaisuudenhallinnan näkökulmasta ra-
kennettava raitiotie muodostaa poikkeuk-
sellisen tilanteen, kun omaisuudenhallin-
ta voidaan suunnitella ja järjestää täysin 
alusta. Omaisuudenhallintaa ei tässäkään 
tilanteessa tule järjestää erillisenä osa-
na organisaation hallintaa, vaan liittää 
se osaksi esimerkiksi raitiotien turvalli-
suusjohtamista tai muuta toimintajärjes-
telmää. Omaisuudenhallintajärjestelmä 
voi toimia myös itsessään organisaation 
johtamisjärjestelmänä ja sopisi omaisuu-
sintensiiviseen raitiotieorganisaatioon hy-
vin. Erityisen tärkeää on sovittaa tekninen 
omaisuudenhallinta ja taloushallinto toisiin-
sa jo alkuvaiheessa. Tämä tarkoittaa myös 
omaisuushierarkioiden määrittämistä. Li-
säksi on hyvä tarkentaa mahdollisuuksien 
mukaan tietoja muun muassa omaisuuden 
elinkaaresta, palvelutasojen muutosten vai-
kutuksista sekä kunnossapidon ja käytön 
kustannuksista.

Viestinnän osalta jatkotoimenpiteenä on 
viestintäsuunnitelman laatiminen rakenta-
misen ajalle. Etenkin ratikan varren asuk-
kaille ja yrittäjille tulee tiedottaa työmaista 
ja niiden aiheuttamista muutoksista ajoissa 
ja selkeästi koko rakennustöiden ajan.
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Vantaan ratikan selvitykset ja aineistot

Vantaan ratikan selvityksiä ja aineistoja: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/
liikenne/vantaan-ratikka/vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja

Aihekohtaiset linkit

Talousvaikutukset: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne/vantaan-ratikka/
vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-talousvaikutukset

Vaikutusten arvioinnit: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne/
vantaan-ratikka/vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-vaikutusten-arvioinnit

Melu- ja tärinäselvitykset: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne/
vantaan-ratikka/vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-melu--ja-tarinaselvitykset

Tikkurilan tunneli: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne/vantaan-ratikka/
vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-tikkurilan-tunneli

Viestintä ja vuorovaikutus: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne/
vantaan-ratikka/vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-viestinta-ja-vuorovaikutus

Suunnitteluohjeet: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne/
vantaan-ratikka/vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-suunnitteluohjeet

Yleissuunnitelma 2019: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne/
vantaan-ratikka/vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-yleissuunnitelma-2019

Aiemmat selvitykset: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne/
vantaan-ratikka/vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-aiemmat-selvitykset

Kaupunginhallituksen seurantaryhmä: https://www.vantaa.fi/fi/asuminen-ja-ymparisto/lii-
kenne/vantaan-ratikka/vantaan-ratikan-selvityksia-ja-aineistoja#anchor-kaupunginhallituk-
sen-seurantaryhma
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